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Сегодня автомобили с маркой «Сделан^ 
СССР» можно встретить на дорогах пяти 
тинентов. Советский Союз ежегодно экспор 
тирует около 250 тысяч машин 
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в январе будущего года 
наше оборонное Общество 
отметит свое 60 -летие 





Этот снимок сделан не на военных учениях. Так, 
в условиях, максимально приближенных к реаль» 
ным, готовят сегодня в школах ДОСААФ будущих 
военных водителей гусеничных тягачей. 

Непрост для вчерашнего школьника путь к води- 
тельскому мастерству. Чтобы научиться уверенно 
водить боевую машину, нужно не один десяток 
часов просидеть за рычагами или за рулем учебной. 



овладеть в классах лабораторно-практических за- 
нятий приемами ремонта и устранения путевых 
неисправностей, в совершенстве изучить правила 
движения. И все это дает школа ДОСААФ. 

60 лет добровольное оборонное Общество 
готовит технических специалистов для армии и 
народного хозяйства. 60 лет, выполняя наказ партии, 
растит оно советских патриотов. 




Автомобилестроение всегда относилось 
к наиболее динамичным отраслям со- 
ветской экономики. В двенадцатой пя- 
тилетке среди важнейших задач, постав- 
ленных перед ним ХХѴІІ съездом 
КПСС, — улучшение структуры выпуска 
автомобилей и, в частности, существен- 
ное увеличение производства дизельных 
машин. Конечная цель — добиться,, 
чтобы в 1990 году доля грузооборота, 
выполняемого автомобилями и автопо- 
ездами с высокоэкономичными дизель- 
ными двигателями, достигла 60%. А это 
значит, что в годовом выпуске такие ма- 
шины должны составлять 40 — 45%. 

Среди предприятий, которые в теку- 
щей пятилетке должны ввести в строй 
новые мощности для выпуска перспектив- 
ных дизельных грузовиков, находится и 
производственное объединение «ЗИЛ», 
отметившее в этом году 70-летие со дня 
основания. Генеральный директор объеди- 
нения Е. А. БРАКОВ принял корреспон- 
дента журнала и ответил на его вопросы, 
значительная часть которых содержалась 
в письмах читателей. 

— Евгений Алексеевич, какое событие 
вы считаете самым важным в истории 
АМО—ЗИСа—ЗИЛаІ 

— Конечно, Октябрьскую революцию: 
от нее мы ведем счет всех успехов, 
важнейших вех на 70-летнем пути разви- 
тия. В самом деле, когда 2 августа 
1916 года группа предпринимателей за- 
ложила в Тюфелевой роще под Москвой 
автомобильный завод, трудно было пред- 
сказать его будущее. АМО мог вырасти 
в капиталистическое предприятие, напо- 
добие Путиловского, Сормовского или 
Русско-Балтийского заводов. АМО мог и 
прозябать, как сотни предприятий цар- 
ской России. Великий Октябрь в корне 
изменил его судьбу, как и судьбу всей 
нашей страны. И сегодня, когда на по- 
вестке дня скорейшая реализация зада- 
ний ХХѴІІ съезда партии, перестройка, 
ускорение технического прогресса, ломка 
привычного уклада мышления, мы ощуща- 
ем за ними неукротимый характер ре- 
волюционных преобразований, начатых в 
октябре семнадцатого года. 

Эти, пусть несколько возвышенные 
слова, по-моему, точно характеризуют 
важнейшее событие в жизни завода АМО, 
выросшего впоследствии в производствен- 
ное объединение «ЗИЛ». 

— Что представляет собой объедине- 
ние «ЗИЛ», каково распределение труда 
между его предприятиями! 

— Завод АМО в 1916 году был заду- 
ман скромно — на полторы тысячи 
полуторатонных грузовиков в год. Совре- 



менный ЗИЛ изготовляет в год свыше 
двухсот тысяч автомобилей четырех раз- 
ных семейств (ЗИЛ — 130, «131», «133», 
«157») нескольких десятков модификаций, 
которые экспортируются в 50 стран мира. 
Наше производственное объединение об- 
разовано в 1971 году. Это 16 заводов, 
расположенных в 12 городах Союза. 
Иными словами — большая автомобиль- 
ч ная фирма, социалистическая фирма. 
Объединенными усилиями проще прово- 
дить единую техническую политику, 
быстрее внедрять передовую технику и 
технологию. У нас налажена четкая спе- 
циализация. Есть литейные заводы, пред- 
приятия по выпуску двигателей, коробок 
передач, задних и передних мостов, 
тормозной аппаратуры, запчастей. 

Мы поставляем другим заводам отрасли 
по кооперации много деталей, изготав- 
ливаем специальное и нестандартное 
оборудование, технологическую оснастку, 
а также бытовые холодильники и десятки 
наименований других товаров народного 
потребления. 

Ведущую роль играет, конечно, голов- 
ной завод, находящийся в Москве. 
Он тянется на несколько кварталов, 
включает литейное, кузнечное, прессовое, 
кузовное, механообрабатывающее и ин- 
струментальное производства и ведет 
сборку автомобилей. 

В двенадцатой пятилетке нам предстоит 
подготовить производство и начать выпуск 
дизельных грузовых автомобилей семей- 
ства ЗИЛ — 4331 («За рулем», 1984, 
№ 3 — РвД'Ь Для этого в Ярцеве, в Смо- 
• ленской области, строятся два новых заво- 
да объединения. Один будет изготовлять 
дизельные двигатели, другой — обеспе- 
чивать его чугунным литьем. Прецизи- 
онная топливная аппаратура станет посту- 
пать из Житомира, где строится корпус 
еще одного нашего филиала. Сборка 
автомобилей будет вестись в Москве, 
на головном заводе, где предстоит 
построить новые кузовной и прессово- 
сварочный корпуса. Все заводы станут 
действовать как единый, а поэтому 
экономически весьма эффективный ком- 
плекс. 


— Как идет строительство на новых 
производственных площадях! 

— Начнем с головного завода. Уже 
смонтирован каркас одноэтажной части 


За нашу Советскую Родину! 
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прессово-сварочного корпуса, до конца 
года намечено сделать кровлю и фунда- 
менты под оборудование и сдать эту 
часть под приемку тепла. В высотной части 
корпуса и в кузовном корпусе до нового 
года будут монтировать металлоконструк- 
ции. ^ 

Что касается ярцевского завода дизель- 
ных двигателей, то там идет монтаж кар- 
каса главного корпуса блоками полной 
строительной готовности. Каждый блок 
размером 24 на 12 метров — это кон- 
струкции ферм и покрытия с готовой 
кровлей и предварительно собранными 
в нем, трубопроводами, воздуховодами, 
электрической проводкой, светильниками. 
Представляете, как эффективно! В этом 
корпусе — 780 блоков, и весь монтаж 
планируем закончить в декабре. ^ 

На специализированном чугуннолитей- 
ном заводе в том же Ярцеве уста- 
навливаем плавильные печи, формовоч- 
ные линии и другое технологическое 
оборудование. И до конца года введем 
в строй пусковой комплекс, который ста- 
нет давать чугунное литье. 

Если говорить о Житомире — там на . 
базе завода «Автозапчасть»^ сооружаем 
завод топливной аппаратуры, на котором 
в этом году хотим закончить монтаж 
главного корпуса, а в 1987-м — присту- 
пить к установке оборудования. 

Вы скажете, нескоро дело идет? Но 
какую махину поднимаем! Мы ведь про- 
должаем развитие и других предприятий: 
строим новые цеха на рязанском заводе 
автоагрегатов и на мценском заводе алю- 
миниевого литья. Так что действуем на 
широком фронте. 

— Выпуск дизелей сразу начнется в 
Ярцеве или какое-то другое предприятие 
объединения послужит временной произ- 
водственной базой! 

— Прежде чем в Москве, Ярцеве, 
Житомире и других городах будут введе- 
ны в строй новые корпуса, мы решили 
начать так называемое опережающее 
производство узлов новой машины на на- 
ших действующих заводах. Дизели на гиб- 
ких производственных системах изготов- 
ляет Уральский автомоторный завод, 
восьмиступенчатые коробки передач — 
смоленский автоагрегатный, а более 
450 деталей и узлов, которые предстоит 
выпускать новому прессово-сварочному 
производству, делаем в действующих 
подразделениях объединения. 

Хочу подчеркнуть, что от успешного 
освоения нами этого опережающего про- 
изводства в значительной степени зависит 
доводка автомобиля, своевременное и 
четкое освоение новой модели грузовика. 
Оно поможет выявить слабые места дви- 
гателя и автомобиля в целом, уточнить 
конструкторскую и технологическую 
документацию до начала массового 
выпуска. 

— Когда намечено завершить рекон- 
струкцию и перейти на новую базовую 
модель! 

— Планируем в 1988 году подготовить 
первую очередь новых и реконструи- 
руемых объектов, о которых шла речь, 
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24% мощностью и 27% крутящим момен- 
том. Как результат, мы смогли увели- 
чить грузоподъемность автопоезда на 
2,5 тонны. 

Повышенную безопасность обеспечива- 
ют тормозная система с раздельным 
приводом и автоматическая регулировка 
зазоров в рабочих тормозах. 

Высокий уровень условий труда во- 
дителя поможет поднять производитель- 
ность системы автомобиль — водитель. 
Он создается, в частности, более простор- 
ной кабиной, подрессоренным регулиру- 
емым сиденьем водителя и регулируе- 
мым по расположению рулевым колесом. 
Так называемый интегральный капот дви- 
гателя открывает удобный доступ ко всем 
его системам, облегчая обслуживание. 
• В целом автомобили нового семейства 
отвечают современному техническому 
уровню мирового автомобилестроения. 
Более того — и завтрашнему тоже, 
поскольку конструкция рассчитана на вне- 
дрение в будущем усовершенствований, 
которые обеспечат дальнейшее повыше- 
ние технического уровня, эффективности 
и долговечности машины. Они запрограм- 
мированы нашими специалистами. 

Ф 

— Слова «долговечность», «качество», 
«эффективность» в настоящее время у 
всех на устах. Как можно в цифрах 
охарактеризовать эти свойства примени- 
тельно к грузовикам ЗИЛ, выпускаемым 
сегодня и подготовляемым к производ- 
ству завтра! 

— Сейчас мы выпускаем автомобили 
семейства ЗИЛ — 130, которые начали 
сходить с конвейера в 1964 году. За 
двадцать два года ресурс базовой модели 
до первого капитального ремонта возрос 
со 150 до 350 тысяч километров, а 
двигателя — со 100 до 300 тысяч кило- 
метров. При этом поднялась грузоподъ- 
емность машины и снизилась трудоем- 
кость ее рбслуживания. 

Оценивая качество, отмечу, что уровень 
рекламаций на автомобили ЗИЛ — 130 не- 
велик. В течение минувших пяти лет он 
составлял менее 1%. Более того, в на- 
стоящее время как результат проведения 
комплекса технологических и органи- 
зационных мер наметилась тенденция 
к снижению количества рекламаций. 

Новое семейство ЗИЛ — 4331 обещает 
быть более эффективным при перевозках 
грузов, чем ЗИЛ — 130. Прежде всего 
благодаря возросшей производительно- 
сти. Они рассчитаны для работы в составе 
автопоездов, и ввод в строй только 
первой очереди мощностей для их выпу- 
ска даст возможность высвободить де- 
сятки тысяч водителей. В конструкции 
новой машины повышению производи- 
тельности способствует все; и восьми- 
ступенчатая коробка передач, и комфор- 
табельная кабина, и более совершенная 
подвеска колес, позволяющая развивать 
более высокую среднюю техническую 
скорость. 

Особо с позиций экономической эф- 
фективности следует сказать о дизельном 
двигателе, который, повторю, намного 
экономичнее карбюраторного. В цифрах 
это значит, что 70 тысяч ЗИЛ — 4331, 
которые придут на смену такому же 
количеству ЗИЛ — 130, за год израсходуют 
на миллион тонн топлива меньше. 

И, возвращаясь к началу вашего во- 
проса: ресурс ЗИЛ — 4331 до первого 
капитального ремонта, как установлено 
испытаниями 1985 года, составляет 400 ты- 
сяч километров. Это уже показатель 
мирового уровня. 


создав тем самым мощности на выпуск 
70 тысяч дизельных грузовиков в год. 

— В свое время, говоря о реконструк- 
цим АМО, первой в истории завода, 
И. А. Лихачев выразился так: «Мы при- 
шили к пуговице пальто». А как предста- 
вить себе масштабы нынешней рекон- 
струкции! 

— За всю историю нашего объедине- 
ния это пятая по счету реконструкция. 
Иван Алексеевич Лихачев произнес свои 
слова в 1931 году. Он сопоставлял основ- 
ной капитал прежнего и нового заводов 
АМО, которые были равны соответствен- 
но 8 и 87- миллионам рублей. 

Нынешняя реконструкция охватила не 
только строительство новых корпусов, но и 
внедрение принципиально нового обору- 
дования: станков с числовым програм- 
мным управлением, гибких технологий, 
роботизированных комплексов. Таким 
образом, мы не только расширяем фронт 
производства, но и перестраиваем его 
качественно. И если в общем оценить 
масштабы реконструкции, то надо ска- 
зать, что объединение «ЗИЛ» в резуль- 
тате ее осуществления получит «второе 
пальто». 

— Среди водителей много привержен- 
цев машин именно марки «ЗИЛ». Не ума- 
ляя достоинств автомобилей других ма- 
рок, эксплуатируемых в нашей стране, 
чем, по-вашему, объяснить такую привя- 
занность! 

Мы прилагаем много усилий, чтобы 
поддерживать репутацию ЗИЛов на высо- 
ком уровне. И, судя по многочислен- 
ной почте, автомобили ЗИЛ ценят за вы- 
сокую надежность, простоту технического 
обслуживания и ремонта, легкость в управ- 


лении, высокие маневренность и дина- 
мические качества. Этими достоинствами 
водители склонны гордиться, подсозна- 
тельно связывая их со своими профес- 
сиональными качествами. Они чувствуют 
свою причастность к фирме, и, соответ- 
ственно, фирма, то есть мы, должны 
улавливать эту обратную связь и дела- 
ми ее укреплять. Думаю, что наладить 
такую связь ЗИЛу удалось, может быть, 
несколько лучше, чем другим заводам. 

Но это скорее психологические гипо- 
тезы. А если говорить инженерным язы- 
ком, то надо делать совершенную машину. 
Отстанет завод с техническим прогрес- 
сом — прощай многолетние привязанно- 
сти и водителей, и хозяйственников. 

— Ваше объединение не раз высту- 
пало в советском автомобилестроении 
пионером: первые полноприводные трех- 
осные машины, первые автомобили с 
пятиступенчатой коробкой передач, пер- 
вые грузовики с восьмицилиндровым дви- 
гателем и гидроусилителем руля. Хоте- 
лось бы знать, какие перспективы у но- 
вого семейства задавать тон не только 
в отечественном производстве грузови- 
ков, но и в мировом! 

— При создании семейства ЗИЛ — 4331 
мы старались заложить в его конструк- 
цию и технологию инженерные решения, 
которые носили бы опережающий харак- 
тер. Высокие топливная экономичность, 
производительность, безопасность, уро- 
вень комфорта для водителей — вот че- 
тыре основных направления работ по но- 
вому автомобилю. 

Так, ЗИЛ — 4331 оснащен дизелем ЗИЛ — 
645, который примерно на 30% эконо- 
мичней своего карбюраторного предше- 
ственника и обладает возросшими на 


Новые грузовики ЗИЛ — 4331 уже проходят эксплуатационные испытания. 
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в ОРГАНИЗАЦИЯХ 
ДОСААФ 



Готовиться и армейской службе юноша 
начинает задолго до того, как военкомат 
вручает ему повестку о призыве. В сред- 
ней школе и ПТУ, на предприятии и в кол- 
хозе получает он первые представления 
о важнейшей конституционной обязанно- 
сти каждого советского человека, пости- 
гает азы военного дела. В его становлении 
как гражданина и патриота, будущего 
защитника Родины принимают участие 
партийные, советские, комсомольские 
органы, военкоматы, досаафовские орга- 
низации, отделы народного образования, 
военруки учебных заведений, ветераны 
войны. Вот почему в принятом в июне 
этого года постановлении ЦК КПСС и Со- 
вета Министров СССР об улучшении под- 
готовки молодежи к службе в рядах 
Вооруженных Сил задача поднять ее на 
более высокий качественный уровень 
ставится перед всеми участвующими в 
этой работе организациями и ведомства- 
ми. 

О том, как решается она в Брянской 
области, наш корреспондент Н. РОМАНО- 
ВИЧ беседует с председателем брянского 
обкома ДОСААФ А. И. МИХЕЕВЫМ. 


Корр. Анатолий Иванович, в деле подготов- 
ки призывной молодежи к воинской службе 
областная организация ДОСААФ прочно 
удерживает передовые позиции. Это пред- 
ставляется закономерным. Ведь брянская зем- 
ля богата боевыми традициями, где только 
один аэроклуб дал стране 20 Героев Совет- 
ского Союза. Давайте поговорим подробнее 
о том, как сегодня достигаются успехи. 

А. Михеев. Отвечу прямо: мы связываем 
их прежде всего с тем вниманием, которое 
уделяет областной комитет партии, его пер- 
вый секретарь А. Ф. Войстроченко оборонно- 
массовой работе. Постоянно мы ощущаем 
поддержку обкома партии. 

Взять, к примеру, такой важный вопрос, 
как кадровый. Мы очень тщательно подби- 
раем начальников технических, автомобиль- 
ных и других школ, и с каждым кандидатом 
на эту должность обязательно беседует за- 
ведующий отделом обкома партии. Бывает, 
что нужного нам человека не отпускают с 
места работы. Тогда вопрос решается на 
уровне секретарей обкома и, как правило, в 
нашу пользу. Такое же заинтересованное 
отношение партийных органов проявляется 
и к укреплению материально-технической ба- 
зы областной организации ДОСААФ. 

Сейчас уже принято решение о возведении 
нового брянского авиаспортивного комплекса 
сметной стоимостью 1 миллион 200 тысяч 
рублей. На очереди спортивный комплекс 
на берегу Десны, куда планируем перевести 
стрелковый клуб и все ДЮСТШ города, разме- 
щенные сейчас в приспособленных помеще- 
ниях. 

Корр. Из ваших слов видно, что техническим 
видам спорта в области придают серьезное 
значение. 

А. Михеев. Да| это так. Наши, досаафов- 
ские виды спорта в большом почете на Брян- 
щине. Год назад секретариат Брянского об- 
кома КГСС принял специальное постановле- 
ние по их дальнейшему развитию. В соот- 
ветствии с ним каждый район должен стать 
центром какого-либо технического или воен- 
но-прикладного вида спорта. Мототрассы бу- 
дут построены в Брасовском, Жуковском, 
Трубчевском районах. В Бежицком районе та- 
кая трасса уже создана. Здесь тренируются 
спортсмены, а после окончательного обу- 
стройства она сможет принять и соревнова- 
ния союзного ранга. 

Картодромы соо'ружаются в Дятьковском, 


ЗА СЛОВОМ -ДЕЛО 


Дубровском, Клетнянском районах, городе 
Новозыбкове. Кордодромы — в Погарском, 
Унечском и некоторых других районах. 

Особо следует сказать о стрелковом спорте. 
За минувшую пятилетку в области вступили 
в строй 175 тиров. Есть они во всех школах 
ДОСААФ, в большинстве средних школ, даже 
сельских. В клинцовской средней школе, 
например, военрук Л. Лавринов уже с четвер- 
того класса приобщает ребят к занятиям 
стрельбой. В нынешней пятилетке в Брянске 
будет построено 1 1 новых средних школ 
более чем на тысячу учащихся каждая, и в каж- 
дой будет* свой 50-метровый тир. 

Ну, а в школах ДОСААФ, где призывники 
осваивают будущую военную специальность, 
начиная с этого года проводится отработка 
упражнений по стрельбе из автоматов боевы- 
ми патронами. Организуется стрельба и на 
базе шефствующих воинских частей. 

Корр. Журнал «За рулем» не раз писал о 
хороших делах брянских школ, где обучают 
будущих военных водителей. Каким образом 
удается в области готовить для армии полно- 
ценное пополнение? 

А. Михеев. В армейских условиях от того, 
насколько грамотен и умел водитель, зача- 
стую зависят успех боя и жизнь его товари- 
щей. Значит и обучать их специальности мы 
должны в условиях, как можно больше напо- 
минающих армейские. К этому мы всегда 
стремились. Но сегодня это уже не пожела- 
ние, а непременное требование. 

Корр. Насколько же отвечает этому требо- 
ванию учебно-материальная база школ 
ДОСААФ, и в первую очередь, как принято 
говорить, их главные классы — автодромы? 

А. Михеев. Они постоянно совершенствуют- 
ся, расширяются,, насыщаются элементами, 
создающими для водителя неожиданные ситу- 
ации, возможность учиться взаимодействовать 
со сложной средой, окружающей его в совре- 
менных дорожных условиях. 

В Брянске у нас две школы автомобиль- 
ного профиля: в технической готовим води- 
хелей-механиков автокранов, а в объединен- 
ной технической — водителей автомобилей 
и бронетранспортеров. Раньше у них был об- 
щий автодром, точнее, принадлежал он тех- 
нической школе, и ОТШ явно не хватало 
места. Сейчас сооружение нового автодрома 
ОТШ подходит к концу. Площадь его 15 гек- 
таров, сметная стоимость 500 тысяч рублей. 
Уже только по двум этим цифрам ясно, что 
это за сооружение. Все элементы у него будут 
электрифицированы и приводиться в дей- 
ствие с командного пункта. Рядом с ним 
разместится класс военного водителя. 

Площадь автодрома позволяет оборудовать 
автопарк и, очевидно, в перспективе так оно и 
•будет. Не станет необходимости гонять ма- 
шины от школы до автодрома, и хотя рассто- 
яние невелико — всего 1,5 километра, за- 
метно сократятся эксплуатационные расходы, 
сэкономится горючее. 

Всеми работами на строительстве руково- 
дил заместитель начальника ОТШ В. Крысин. 
Двадцать лет отдал он школе, начинал ма- 
стером. По его предложению на автодроме 
сооружается водная преграда для броне- 
транспортеров: бетонированный котлован за- 
полняют водой и БТР будут с ходу ее пре- 
одолевать. Вообще этот человек отличается 
инициативностью, умением, полнейшей само- 
отдачей. Орден Трудового Красного Знамени, 
которым недавно награжден В. Крысин, тому 
подтверждение. 

Автодром другой брянской технической 
школы — наша гордость: он по праву счи- 
тается одним из лучших в стране. Это по- 
стоянно действующий полигон, насыщенный 
электроникой и сложными элементами. Во 
время занятий создаются ситуации, выходя 
из которых будущие водители вырабатывают 
необходимые навыки и морально-психоло- 


гические качества. Вот на проезжую часть 
выбегает «ребенок». В другой раз курсант 
в считанные секунды должен решить, как из- 
бежать столкновения с «машиной», выныр- 
нувшей из-за идущего впереди транспорта. 
Да, это настоящая машина, списанная, конеч- 
но. 

По сигналу с командного пункта дорожные 
знаки изменяют направление движения, А то 
вдруг переднее стекло заливает поток воды: 
это мастер, сидящий рядом с курсантом, 
включил устройство, которым оборудован 
каждый автомобиль. 

Опыт обучения на этом автодроме приез- 
жают перенимать преподаватели, мастера из 
многих городов страны. Здесь проходили 
сборы заместителей председателей обкомов 
ДОСААФ по военно-технической подготовке. 

Корр. Но это в Брянске, в большом про- 
мышленном городе. А как обстоят дела в сель- 
ской местности? Разница между городскими 
школами и теми, что в глубинке, порой быва-# 
ет весьма существенной. 

А. Михеев. Для примера можем взять Жу- 
ковскую автошколу, между прочим, образ- 
цовую. Хочу особо отметить: и школа, в це- 
лом, и ее автодром, и курсантское общежи- 
тие — все это построено хозяйственным спо- 
собом при действенной помощи местных 
партийных и советских органов. 

Автодром здесь поменьше — всего 4 гекта- 
ра, но оборудован он всеми необходимы- 
ми элементами, в том числе создающими 
неожиданные ситуации: выкат колеса, появле- 
ние человека, ослепление фарами. Лесная 
дорога, начинающаяся прямо за оградой, 
закольцована в четырехкилометровый мар- 
шрут, на котором есть рытвины, грязь, песок, 
болото. Есть глубокая колея, после дождей 
I она заполняется водой и преодолеть ее совсем 
не просто. 

Курсанты учатся применять противобуксо- 
вочные средства и средства для самовытас- 
кивания. Например, им показывают, как из 
подручных материалов и проволоки изгото- 
вить маты под колеса, как пользоваться упо- 
рами в горных условиях — для этого холм 
укрепили бетонными плитами. На повестке 
дня — оборудовать препятствие для отработ- 
ки встречного разъезда на узкой горной доро- 
ге. И еще, считают в коллективе, неплохо 
бы учить курсантов навыкам езды по горному 
серпантину. Где его найти? На маршруте 100- 
километрового марша есть подходящий овраг, 
вот на его склонах и хотят проложить сер- 
Іпантин. 

Вождение в темное время практикуется 
сейчас повсеместно. Но мы пошли дальше: 
обеспечили все наши автошколы приборами 
ночного видения, которые применяются в ар- 
мии. Так что теперь каждый будущий воен- 
ный водитель имеет возможность познако- 
миться с ними на практике и убедиться, 
что в темноте можно водить машину как 
днем. 

При проведении 100-километрового марша 
курсанты учатся пользоваться прибором для 
дегазации и дезактивации автомобилей, о 
котором им раньше рассказывали на заня- 
тиях по общевойсковой подготовке. Часть 
маршрута они проезжают в противогазах, 
участвуют в учебном бое с применением 
макетов автоматов. А на привале дозорные 
с автоматами охраняют колонну. 

Словом, мы не рассчитываем только на то, 
что в армии доучат. В армии надо служить, 
надо бьіть готовым в любой момент во все- 
оружии встретить противника. А научить 
призывника военному делу, причем научить 
как можно лучше, дать ему в руки военно- 
техническую специальность — в этом видим 
мы главные задачи работников ДОСААФ, 
вытекающие из постановления ЦК КПСС и 
Совета Министров СССР о дальнейшем улуч- 
шении подготовки молодежи к воинской 
службе. 
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УРОКИ МАРША 


Марш для всякого военного водите- 
ля — конечный результат тщательной 
подготовки вверенной ему машины, 
полная отдача накопленного ранее опы- 
та. Для курсанта автомобильной школы 
оборонного Общества — это проверка 
его выучки, новая ступень на пути к 
овладению профессией военного авто- 
мобилиста. 

В волгоградской автомобильной шко- 
ле Москвы к 1 00-километровому маршу 
готовились долго и кропотливо. Был 
разработан маршрут, намечены участки 
«заражения» и «минирования», «дезак- 
тивации» и привала. Кроме учебных, 
были выделены автомобили для регули- 
ровщиков и технического замыкания. 
Курсанты получили противогазы и 
макеты автоматов. 

И вот, наполняя ровным гулом кори- 
дор между лесопосадками, по шоссе 
идет колонна автомобилей с эмблемами 
ДОСААФ. Идет слитно, то чуть увели- 
чивая, то уменьшая дистанции, когда 
меняется скорость движения. Как мо- 
тыльки, бьются у кабин сигнальные 
флажки, передавая команды по колонне, 
которую возглавляет заместитель на- 
чальника школы по учебно-производст- 
венной части А. Фариасов. Очередной 
взмах флажком — и замедляется дви- 
жение машин. Минуя указки с надписью 
«мины», автомобили осторожно, след 
в след, движутся по обозначенному 
проходу. Еще сигнал. Курсанты наде- 
вают противогазы и ведут свои «сто- 
тридцатые» через участок «заражения»... 

Все было на этом занятии. И «дезак- 
тивация» автомобилей, и выполнение 
норматива по снятию и установке ко- 
лес, и возложение цветов к памятнику 
погибшим при обороне столицы, и вы- 
ступление ветерана Великой Отечествен- 
ной войны на привале. К чести волгоград- 
цев надо отметить, что тему «движе- 
ние по автостраде» они отработали ус- 
пешно. Колонна шла со средней ско- 
ростью более 40 км/ч. Четко, выдержи- 


вались дистанции. И в том, что буду- 
щие водители без происшествий вышли 
из насыщенных транспортными пото- 
ками московских окраин, не нарушили 
строй при движении по оживленной 
загородной магистрали, несомненная 
заслуга начальника колонны, а также 
старшего мастера производственного обу- 
чения практическому вождению В. Ту- 
манова, мастеров В. Тарасова, С. Косте- 
нева, И. Алексеева и других. 

И все же, подводя итоги, заместитель 
председателя МГК ДОСААФ В. Расщуп- 
кин подчеркнул, что руководство авто- 
школы еще не перестроило учебный 
процесс так, как того требует постанов- 
ление ЦК КПСС и Совета Министров 
СССР, направленное на улучшение под- 
готовки молодежи к воинской службе. 
И с выводом этим нельзя не согласиться. 

Давайте посмотрим на проведенное 
занятие с позиций сегодняшнего дня: 
как практика обучения и воспитания 
согласуется с главным требованием в 
подготовке будущего воина — учить 
тому, что необходимо в суровой воин- 
ской жизни. Ясно, что этого можно до- 
биться лишь в том случае, если занятия 
проходят в условиях, максимально при- 
ближенных к боевым. 

А что мы увидели на марше? 

Колонна учебных машин двигалась 
по прямому, как луч, и широкому, как 
столичный проспект. Горьковскому шос- 
се — ни поворотов, ни косогоров. Ни 
одного километра будущие солдаты не 
вели машины по лесной дороге или уха- 
бистому колонному пути. Даже «мин- 
ное поле» преодолевали здесь же, на 
шоссе, хотя вряд ли возможно, чтобы 


мины ставили внаброс на асфальте. 
Преодолевать участок «заражения* в 
противогазе — задача непростая. Но 
насколько она облегчается, если под 
колесами автомобиля стелется ровная 
и прямая асфальтовая лента. 

Отрабатывая программную тему заня- 
тий, руководство школы задалось целью 
внести в нее элемент усложнения, воен- 
ной направленности. Но нужно было 
идти по этому пути смелее: внести в 
маршрут участки грунтовых, в том числе 
лесных, дорог, преодоление бродов. На 
этом фоне можно было отрабатывать 
не только навыки практического вож- 
дения автомобиля по пересеченной ме- 
стности, но и решать тактические за- 
дачи по отражению внезапного напа- 
дения противника. 

А как проводилась дезактивация авто- 
мобилей? На выстроенных в ряд, как 
на смотре, машинах, под полуденными 
лучами солнца курсанты в противо- 
газах обметали кабины и кузова машин. 
Простил бы противник такую беспеч- 
ность? А ведь марш, если верить ранее 
отданному боевому приказу, проходил в 
условиях боевых действий, на фоне такти- . 
ческой обстановки. Только восприни- 
малась ли она курсантами? Небрежно 
помахивали они разлапистыми вениками 
по кузовам и капотам автомобилей. 
Невольно складывалось мнение, что не 
воевать будущего солдата учат, а уп- 
ражнение выполнять. При этом выпол- 
нять напоказ. 

Не лучше действовало и охранение, 
получившее весьма расплывчатую за- 
дачу. А уж о том, чтобы научить 
курсантов правильно выбрать позицию 
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^сти наблюдение, и вовсе никто не поза- 
ботился. 

Казалось бы, сама обстановка марша 
должна дисциплинировать курсантов, 
ставить в рамки наивысшего напряже- 
ния. Йо как это сделать, если на все 16 
автомобилей только один индивидуаль- 
ный дегазационный комплект (ИДК) 
для спецобработки автомобилей? Как 
научить курсантов пользоваться индиви- 
дуальным запщтным комплектом (ИЗК), 
если на всю группу их только два? От- 
сюда и результат — только двое из трид- 
цати попробовали (подчеркиваем — по- 
пробовали) работать в защитной одеж- 
де. И не вина, а беда школы в том, что 
табелем не предусмотрены защитная 
одежда и средства спецобработки тех- 
ники хотя бы на одну полную группу. 

Как показал марш, во многом требует 
пересмотра и общевойсковая подготовка 
курсантов. Ведь марш — это закреп- 
ление уже полученных навыков, а выра- 
батывать их нужно гораздо раньше, 
на занятиях. И здесь свою роль призваны 
сыграть воинские части и военные учеб- 
ные заведения. Представим себе в ка- 
честве командиров отделений на марше 
солдат и сержантов воинской части, с 
которой установлена шефская связь. 
Насколько результативней прошло за- 
нятие, на котором живым примером 
были бы старшие товарищи нынешних 
курсантов, чуть раньше закончившие 
школы ДОСААФ. А какие возможности 
не используются при отработке такти- 
ческих вопросов, например отражение 
атаки диверсионной группы противника 
на расположение взвода? Пять-шесть 
солдат, два десятка холостых патро- 
нов, несколько взрывпакетов и дымовых 
гранат, создающих картину боя, — это 
ли не средство мобилизовать курсантов, 
ввести их в тактическую обстановку. 

Настало, наконец, время решительно 
избавляться от привычки оценивать 
положение дел по намеченному в пла- 
нах, а не по реальному конечному ре- 
зультату. Политико-воспитательная ра- 
бота на марше, организатором кото- 
рой был офицер запаса Р. Тихомиров, 
в целом заслуживает добрых слов. Но 
и здесь не обошлось без шероховато- 
стей. Один только пример. Группа кур- 
сантов возлагала цветы к подножию 
памятника погибшим воинам. Мы знаем, 
какое огромное воспитательное значе- 
ние имеет лозунг ♦ Никто не забыт, ничто 
не забыто! » Но в данном случае состоя- 
ние памятника оставляло желать луч- 
шего — о его сохранности местная об- 
щественность не позаботилась,, да и авто- 
школа тоже к нему руки не приложила. 
Цветы возлагались к неухоженному, за- 
бытому пьедесталу. И уже горько и 
как-то неестественно звучали слова 
♦Ничто не забыто»... 

Сейчас время строгих, принципиаль- 
ных оценок. Это обязывает каждого 
руководителя, каждого преподавателя, 
мастера производственного обучения на 
любом участке действовать творчески, 
инициативно, с полной отдачей сил во 
имя подготовки достойных защитников 
Родины. Увы, этого мы не ощутили в 
должной мере на 100-километровом 
марше. 


Б. МУХИН, 
инспектор управления 
военно-технической подготовки 
ЦК ДОСААФ СССР 
А. БЕСКУРНИКОВ 
спец. корр. «За рулем» 
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НОВЫЕ 

«СПУТНИКИ» 


Читатели хорошо помнят, как за первой 
моделью «Жигулей» последовало множество 
других моделей и модификаций (см. «За ру- 
лем», 1982, № 8; 1986, № 8). А сейчас расши- 
ряется семейство уже новой базовой моде- 
ли — переднеприводной ВАЗ — 2108 «Лады- 
Спутник». Растет количество выпускаемых 
автомобилей, и одновременно осваиваются 
варианты «восьмерки», которые помогут луч- 
ше удовлетворить запросы покупателей у нас 
и за рубежом. Здесь речь пойдет о двух «спут- 
никах»: ВАЗ— 21081 (1100 см^) и ВАЗ— 

21083 (1500 см^). Отличия в технических харак- 
теристиках этих модификаций и базовой 
модели ВАЗ — 2108 (1300 см'^) приведены в 
таблице. 

Из нее ясно, что ВАЗ — 21081 рассчитан 
прежде всего на тех, кто на первое место 
ста, вит экономичность транспортного средства. 
При той же вместительности, полезной на- 
грузке, комфортабельности машина с 1 100-ку- 
бовым мотором на 100 км пробега расходует 
на 0,3 — 0,4 л бензина меньше, чем базовая 
(1300 см^) с четырехступенчатой коробкой 
передач, а при испытаниях в городском цик- 


ле — и меньше, чем «2108» с пятиступенчатой 
коробкой. Конечно, покупатель должен созна- 
вать, что экономичность менее мощного 
двигателя оплачена некоторым ухудшением 
динамических качеств машины. ВАЗ — 21081 
будут выпускать в наиболее, простой комп- 
лектации: только с четырехступенчатой короб- 
кой передач (как вначале все ВАЗ — 2108) 
и ручным корректором фар вместо гидравли- 
ческого. 

ВАЗ — 21083 с мотором 1500 см^ должен 
заинтересовать приверженцев динамичного 
стиля езды водителей, которые чаще эксплуа- 
тируют машину с полной нагрузкой и потому 
хотят иметь больший запас мощности. Суще- 
ственно, что все автомобили ВАЗ — 21083 полу- 
чат пятиступенчатую коробку передач, глав- 
ную передачу с уменьшенным передаточным 
числом. Это благоприятно сказывается на эко- 
номичности: при движении в городском цик- 
ле ВАЗ — 21083 равноценен «2108», а по расхо- 
ду топлива на скоростных режимах 90 и 120 
км/ч занимает промежуточное положение 
между «ноль восьмой» с четырех- и пяти- 
ступенчатой коробкой. 

У модификации ВАЗ — 21083 значительно 
расширен набор оборудования. В нем — 
очистители и омыватели стекол задней двери 
и фар, второе наружное зеркало на правой 
двери, формованная обивка багажного отсека, 
включая заднюю дверь. Обивка боковых 
дверей и боковин со вставками из синтети- 
ческой ворсовой ткани (капровелюра), обив- 
ка сидений — полностью тканевая. Характер- 
ные отличия появятся во внешнем облике: 
бамперы, окрашенные в цвет кузова, спойлер 
на двери задка. Отметим, что комплектация 
будет расширяться постепенно, по мере освое- 
ния деталей и узлов в производстве. Кроме 
того, на часть машин (индекс «21083-02») будут 
устанавливать систему зажигания, управляе- 
мую микропроцессором. Она обеспечивает 
более точную зависимость момента зажигания 
от изменения нагрузки на двигатель, прибли- 
жая режим его работы к оптимальному. 

За исключением описанных отличий, новые 
варианты ВАЗ — 2108 идентичны по компонов- 
ке, конструкции кузова, внешнему виду и 
размерам. Автомобили ВАЗ — 21083 начали 
сходить с конвейера еще в 1986-м, «21081» — 
освоят в 1987 году. 


Основные технические характеристики автомобилей 
ВАЗ— 2108, ВАЗ— 21081, ВАЗ— 21083 


Показатели 

Модель, модификация 


ВАЗ— 2108 

ВАЗ— 21081 

ВАЗ— 21083 

Модель кузова 

ВАЗ— 2108 

ВАЗ— 21081 

ВАЗ— 21083 

Модель двигателя 

Эксплуатационные показатели 

ВАЗ— 2108 

ВАЗ— 21081 

ВАЗ— 21083 

Максимальная скорость, км/ч 

Время разгона с места до скорости 100 км/ч с 

148 

140 

155 

водителем и одним пассажиром, с 

Расход топлива с четырехступенчатой короб- 
кой передач, л/100 км: 

1 6 

20 

1 5 

при скорости 90 км/ч 

6,1 

5,7 


при скорости 120 км/ч 

8,2 * 

7,9 

— 

в городском цикле 

Расход топлива с пятиступенчатой коробкой 
передач, л/ 100 км: 

8,6 

8,2 

5,9 

при скорости 90 км/ч 

5,7 


при скорости .120 км/ч 

7,8 


8,0 

в городском цикле 

Двигатель 

8,6 


8,6 

Диаметр цилиндра, мм 

76 

76 

82 

Ход поршня, мм 

Рабочий объем, см^ 

71 

60,6 

71 

1288 

1099 

1499 

Степень сжатия 

Максимальная мощность при частоте враще- 

9,9 

9,9 

9,9 

ния коленчатого вала 5600 об/мин,, л. с./кВт 

64/47 

53/39 

73/54 

Максимальный крутящий момент, кгс- м/Н-' м 
Частота вращения коленчатого вала при мак- 

9,6/94.1 

7,9/78 

10,8/105,9 

симальном крутящем моменте, об/мин 

Трансмиссия 

3500 

3400 ' 

3600 

Коробка передач 

четырех- или 

четырехсту- 

пятиступен- 


пятиступенчатая 

пенчатая 

чатая 

Передаточное число главной передачи 

Электрооборудование 

4,13 или 3,94 

4,13 

3,94 

Звуковые сигналы 

один, 

высокого тона 

два, высокого 
и низкого 

тона 
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Как известно, в связи с постановле- 
нием Совета Министров СССР «О мерах 
по дальнейшему совершенствованию под- 
готовки водителей автотранспортных 
средств» значительно сокращено число 
министерств, ведомств, организаций, кото- 
рым разрешается вести обучение и пере- 
подготовку (повышение квалификации] 
водителей автомобилей для народного 
хозяйства. Теперь этим могут заниматься 
только учебные организации Госпрофобра 
СССР, министерств автомобильного тран- 
спорта и шоссейных дорог союзных рес- 
публик, ДОСААФ СССР, Госагропрома 
СССР, Министерства мелиорации и водно- 
го хозяйства СССР и Мосгорисполкома, 
а водителей индивидуального транспорта 
готовят только организации ДОСААФ и 
добровольные общества автомотолюбите- 
лей. 

В развитие названного постановления в 
мае прошлого года Г оспрофобром СССР, 
Минавтотрансом РСФСР и ЦК ДОСААФ 
СССР утверждено «Положение о порядке 
и сроках подготовки й переподготовки 
(повышения квалификации) водителей ав- 
томототранспортных средств». Новое по- 
ложение согласовано с Госпланом, Гос- 
комтрудом, МВД и ВЦСПС. 

Вопросы эти затрагивают интересы ог- 
ромной массы людей, и вполне естест- 
венно в Госкомтруд СССР, как и в редак- 
цию «За рулем», идут письма с прось- 
бой разъяснить сущность Положения. 
По наиболее часто встречающимся вопро- 
сам дает разъяснения начальник отдела 
транспорта и связи Госкомтруда СССР 
В. А. АФАНАСЬЕВ. 

Прежде всего отметим, что общий 
порядок присвоения класса квалификации 
с введением новой системы подготовки 
и переподготовки водителей практически 
не изменился: он, как и прежде, регла- 
ментируется Квалификационными харак- 
теристиками профессий водителей авто- 
мототранспорта и городского электро- 
транспорта, утвержденными постановле- 
нием № 235/18 Госкомтруда и ВЦСПС 
17 августа 1976 года. Названные характе- 
ристики введены в действие с 1 сентяб- 
ря 1976 года и обязательны для приме- 


нения во всех отраслях народного хозяй- 
ства. Напомним, что в соответствии с ними 
квалификация второго и первого класса 
может быть присвоена водителям авто- 
мобилей, прошедшим переподготовку в 
учебном заведении по единым програм- 
мам и получившим водительское удосто- 
верение с отметкой, дающей право управ- 
ления определенными категориями транс- 
портных средств. Водитель ІІ класса дол- 
жен иметь в едином водительском удо- 
стоверении разрешающие отметки в кате- 
гориях «В», «С», «Е» или «В», «С», «О» 
или только «О» («О» и «Е»), а водитель 
I класса — «В», «С», «О», «Е». 

Для присвоения квалификации ІІ и I 
класса водители автомобилей должны 
иметь хорошие показатели в работе: 
систематически выполнять задания, графи- 
ки перевозок и расписание движения, не 
допускать перерасхода топлива, соблю- 
дать трудовую и производственную дис- 
циплину, работать последние три года 
без таких нарушений правил движения, 
которые повлекли бы дорожно-транспорт- 
ные происшествия или лишение водитель- 
ских прав, а также без нарушений в тече- 
ние последнего года правил технической 
эксплуатации, правил техники безопасно- 
сти, рабочих инструкций. 

Для присвоения ІІ класса необходимо 
иметь стаж не менее трех лет в качестве 
водителя автомобиля 1 1 1 класса, а I класса 
не менее двух лет в качестве водителя 
I і класса. 

Если водитель II или I класса в тече- 
ние последнего года не управлял тран- 
спортным средством и в установленном 
порядке обменял в ГАИ водительское 
удостоверение, то класс квалификации 
присваивается ему на основании тех раз- 
решающих отметок, которые имеются те- 
перь в его удостоверении. В тех же слу- 
чаях, когда водитель не выполняет тре- 
бований, предусмотренных соответствую- 
щей квалификационной характеристикой, 
или допускает брак в работе, система- 
тически нарушает правила движения и тех- 
нической эксплуатации, администрация 
вправе по согласованию с профсоюзным 
комитетом понизить классность. При этом 
понижение (как и повышение) полагается 
объявлять приказом руководителя пред- 
приятия, организации с занесением в тру- 
довую и расчетную книжки. Вновь повы- 
сить классность такие водители, а также 
те, кто был лишен права управлять авто- 
мобилем на срок от года и более, могут 
только на общих основаниях. 

Как уже отмечалось, указанный поря- 
док был введен 1 сентября 1976 года, и в 
связи с этим администрация предприя- 
тия, организации и учреждения начиная ^ 
с того времени не вправе присваивать 
водителю автомобиля ІІ или I класс, если 
в его водительском удостоверении после 
^ прохождения установленного обучения 
нет разрешающих отметок в соответству- 
ющих категориях. При этом следует иметь 
в виду, что свидетельства об окончании 
обучения по программам повышения ква- 
лификации (без наличия в удостоверении 
необходимых отметок) не могут служить 
основанием для присвоения какого-либо 
класса квалификации. 

Если необходимые разрешающие от- 
метки имеются, класс квалификации при- 
сваивается без дополнительного обучения, 
на общих основаниях с учетом стажа и 
качества работы. Кроме того, водителям, 
которым класс присвоен после 1 сентяб- 
ря 1976 года и не получившим при обме- 
не удостоверений требуемых разрешаю- 
щих отметок, необходимо подтвердить 


класс, получив недос'=-с_** 
щие отметки. В против-^с- алч-ини- 

страция обязана снизи-» -пег -г -ого, 
который соответствует ^ с* в 
удостоверении разреша-с_-» - з-«е“чам. 
Разумеется, при этом ал-^-'-с-оации 
следует в каждом отдель-о*- вни- 

мательно разобраться, почеѵ т “З" лбмене 
удостоверения водитель не -с-. --г со- 
ответствующих отметок, и -ес-бходи- 
мости принять меры, выдег^-г -»:-<-ые 
для сдачи практического э.кз = *<е-а ^оан- 
спортные средства, на которь х =сл*'“ель 
не работал к моменту обмена тло-с-ове- 
рения. Отсутствие таких средс-в в дан- 
ном предприятии, учреждении -е может 
служить основанием для отказа админи- 
страции в проведении этой орга-изадион- 
ной работы. 

Если ІІ или I класс желает получить 
женщина-водитель, она должна сдать 
практический экзамен, управляя грузовым 
автопоездом в составе автомобиля грузо- 
подъемностью не более 2,5 тонны и при- 
цепа, а также, автобусом с числом мест 
не более 14. Для этого рекомендуются 
такие автомобили, как ГАЗ — 51 А, ГАЗ — 
52-01, ГАЗ— 52-03, ГАЗ— 52-04, УАЗ— 
452В, ГАЗ — 66 и автобусы ЕрАЗ — 763В, 
РАФ — 977ДМ, а также «Ныса» и «Жук» или 
другие подобные автобусы иностранного 
производства. 

При решении вопросов о выплате еже- 
месячной надбавки за классность следу- 
ет руководствоваться пунктолл 25 «Типо- 
вого положения об оплате труда и пре- 
мировании рабочих автомобильного тран- 
спорта», утвержденного постановлением 
Госкомтруда и ВЦСПС № 322/34 14 де- 
кабря 1972 года. В соответствии с ним 
ежемесячная надбавка за классность вы- 
плачивается водителям в следующих раз- 
мерах (в процентах к установленной 
тарифной ставке за отработанное в каче- 
стве водителя время): водителям класса, 
работающим на автобусах, автомобилях 
скорой медицинской помощи и легко- 
вых оперативных автомобилях, оборудо- 
ванных специальным звуковым сигна- 
лом, — 15%,* работающим на грузовых и 
легковых автомобилях водителям ІІ клас- 
са — 10%, а водителям I класса — 25%. 

Администрация предприятий, организа- 
ций и учреждений должна иметь в виду, 
что постановлением Госколлтруда и ВЦСПС 
№ 235/18 17 августа 1976 года было 
установлено: в момент введения квалифи- 
кационных характеристик, утвержденных 
этим постановлением, ранее присвоенные 
водителям автомобилей классы не пере- 
сматриваются. 

Учитывая, что в последнее время уча- 
стились случаи, когда руководители пред- 
приятий, организаций и учреждений и са- 
ми водители задают вопросы о выплате 
надбавки за классность тем, кому класс 
квалификации был присвоен до 1 сентября 
1976 года, но кто при замене в настоящее 
время водительского удостоверения не 
получил разрешающих отметок на право 
управления соответствующими категория- 
ми транспортных средств, Госкомтруд 
СССР и ВЦСПС письмом № 1755-ЮП от 
12 мая 1986 года дополнительно разъясни- 
ли, что в этих случаях администрация впра- 
ве выплачивать водителям надбавки за 
классность и при отсутствии разреша- 
ющих отметок. 

Вопросы, связанные с обменом води- 
тельских удостоверений и проставлением 
разрешающих отметок на право управ- 
ления соответствующими категориями 
транспортных средств, регламентируются 
приказами МВД СССР. 



Ежемесячный журнал «ЭКО» («Эконо- 
мика и организация производства»! из- 
дается Сибирским отделением Акаде- 
мии наук СССР под редакцией акаде- 
мика Л. Г. Аганбегяна. В пятом номере 
«ЭКО» за 1985 год была помещена под- 
борка материалов под общим заголовком 
«Личный автомобиль — не личное дело». 
Они касались многих социальныХг эконо- 
мических, организационных вопросов, 
связанных с эксплуатацией и обслужи- 
ванием автомобилей личного пользова- 
ния. Недавно, в «ЭКО» Н9 5 за 1986 год, 
разговор на эту тему был продолжен. 
В частности, с большой статьей «Авто- 
сервис — задачи и проблемы» выступил 
сотрудник Киевского автомобильно- до- 
рожного института кандидат технических 
наук О. МАРКОВ. Статья эта, как нам 
представляется, интересна и многочислен- 
ным читателям журнала «За рулем». 
Излагаем ее с некоторыми сокраще- 
ниями. 


В начале статьи автор рассматривает ор- 
ганизационную структуру автосервиса, без- 
оговорочно ратуя за единую систему пред- 
приятий автотехобслуживания, а затем пере- 
ходит к экономическим основам деятель- 
ности этой важной сферы обслуживания. 


Требует совершенствования система пла- 
нирования: планировать нужно не произ- 
водство запасных частей, а их потребле- 
ние. Для этого, по-видимому, необходимы 
прямые связи системы автотехобслуживания 
с заводами-поставщиками. 

Уже сейчас создаются предпосылки для 
реализации такой системы. Дело в том, что 
показатель нормативно чистой продукции на 
предприятиях автотехобслуживания приме- 
няется с 1974 года, то есть на пять лет раньше 
того, как его применение в других отраслях 
было узаконено. Продукция СТО не учитывает 
стоимость, запасных частей и материалов. 
Благодаря этому станция заинтересована в 
минимальном расходе запасных частей. В 
этом же заинтересован и владелец авто- 
мобиля. Таким образом, объективный пока- 
затель потребности в запасных частях — это 
спрос. Отсюда вытекает важнейшая задача; 
планировать деятельность предприятий ав- 
тосервиса на основании спроса. Для этого 
нужно его изучать и прогнозировать. 

Планирование деятельности предприятий 
автосервиса на основе спроса не требует 
особых изменений в организации планиро- 
вания. Оно может производиться так: опре- 
деляется структура спроса на один авто- 
мобиль, например, в рублях; норма потреб- 
ления услуг на один автомобиль умножается 
на количество автомобилей, находящихся 
в регионе (с учетом гого, что не все владель- 
цы автомобилей пользуются услугами СТО), 
это произведение умножается еще на неко- 
торый понижающий коэффициент. Так опре- 
деляется в первом приближении объем спро- 
са по видам услуг. Одновременно опреде- 
ляется пропускная способность СТО в ре- 
гионе; сопоставление спроса и пропускной 
способности СТО позволяет выявить возмож- 
ный уровень удовлетворения спроса и обосно- 
ванно планировать развитие мощностей авто- 
сервиса. 

Из сказанного вытекают следующие вы- 
воды. Не . следует планировать отдельно 
производство автомобилей и их техническое 
обслуживание и ремонт. Если планируется 
выпуск автомобилей, то соответственно долж- 
но планироваться полное удовлетворение 
спроса на услуги по техническому обслу- 
живанию и ремонту. В этих условиях пред- 
приятиям можно разрешить устанавливать 


для себя самостоятельно объемы по боль- 
шинству показателей, за исключением удов- 
летворения спроса (по примеру предприя- 
тий бытового обслуживания, для которых 
в условиях эксперимента в качестве основ- 
ного показателя утверждается прибыль). 

Для предприятий автотехобслуживания не- 
обходимо разработать систему показателей, 
экономических стимулов и форм оплаты 
труда, обеспечивающих заинтересованность 
их в полном удовлетворении спроса. Сей- 
час основной показатель для них — объем 
реализации услуг, который вынуждает СТО 
любыми путями, нередко в ущерб каче- 
ству услуг и интересам владельцев авто- 
мобилей, максимизировать объем услуг в 
рублях. При таком показателе трудоемкие 
и дорогостоящие услуги выгодны СТО, а 
те мелкие услуги, которые чаще всего необ- 
ходимы владельцам машин, — невыгодны. 

По нашему мнению, для предприятий 
автосервиса следует установить основной 
показатель: уровень удовлетворения спроса 
для регионального автосервиса (производ- 
ственного объединения, республиканского 
управления, ВПО) и количество отказов для 
СТО. Этот показатель ориентирует СТО на 
удовлетворение спроса на услуги. 

Требует изменения, по нашему мнению, 
и система оплаты труда работников пред- 
приятий автосервиса. Сейчас рабочие, за- 
нятые техническим обслуживанием и ремон- 
том автомобилей, получают заработную 
плату в процентах с рубля услуг, а инже- 
нерно-техническим работникам установлены 
ставки (чаще всего ниже того заработка, 
.который имеет рабочий). 

Экономический эксперимент предполагает 
включение ИТР в бригады. По нашему мне- 
нию, оплата рабочих с рубля услуг должна 
быть дифференцирована: за объем, за ка- 
чество и за своевременность, а ИТР, для 
того чтобы они были заинтересованы, будут 
получать заработную плату в процентах от 
общей заработной платы бригады или всех 
рабочих производственного участка, на ко- 
тором работает Инженерно-технический ра- 
ботник (мастер, технолог, оператор, кассир). 

Опережающее развитие мощностей авто- 
сервиса по сравнению с парком личных 
автомобилей требует принципиально нового 
экономического подхода. Производство и 
эксплуатация по природе своей неразделимы. 
Поэтому необходима экономическая взаимо- 
связь между производством автомобилей 
и их техническим обслуживанием и ремон- 
том. Целесообразно отчислять установленный 
процент от стоимости каждого продаваемого 
автомобиля на развитие сети станций тех- 
нического обслуживания. 

Современный экономический механизм 
развития автомобильного транспорта личного 
пользования требует неограниченного на- 
ращивания выпуска запасных частей, потреб- 
ность в которых из-за чрезвычайно боль- 
шого срока службы автомобиля практи- 
чески никогда не будет удовлетворена. 
Объясняется это значительным превышением 
цены автомобиля над ценами запасных час- 
тей к нему. Решение этой проблемы состоит 
в том, чтобы увязать производство авто- 
мобилей и выпуск запасных частей к ним. 
Здесь также необходимы экономические 
рычаги, одним из которых, на наш взгляд, 
может быть перераспределение цены авто- 
мобилей и цены запасных частей в сторону 
увеличения последней при неизменных об- 
щих затратах на приобретение и эксплу- 
атацию автомобиля. 

Практика показывает, что фактический 
дефицит насчитывает несколько десятков 
наименований запасных частей. Весь осталь- 
ной дефицит условный. Так, в системе авто- 
техобслуживания Украины имеются боль- 
шие запасы, которые сосредоточены на 
складах СТО в виде сверхнормативов и нелик- 
видов. Механизм действия существующей 


системы маттехснабжения такой: цент- 

ральная база стремится немедленно пере- 
дать запасные части межобластным базам, 
те — станциям технического обслуживания. 
Обратные потоки запасных частей не пред- 
усмотрены, в связи с чем СТО являются нако- 
пителями запасных частей и на них обра- 
зуются сверхнормативные запасы. Если устра- 
нить ограничения по уровню запасов на цент- 
ральной республиканской базе и межобласт- 
ных базах снабжения, то возникает возмож- 
ность организовать систему МТС в респуб- 
лике наиболее рациональным образом: на 
центральной базе хранить неснижаемый за- 
пас по всей номенклатуре запасных частей 
и материалов (100%), на межобластных 
базах — определенный уровень номенкла- 
туры (предположительно 50 — 60%) и на 
СТО. — ограниченный запас наиболее упот- 
ребительных запчастей. При использовании 
вычислительного центра можно только из- 
менением организации управления системой 
МТС практинески устранить сверхнорма- 
тивные запасы,, значительно повысить эффек- 
тивность использования всей номенклатуры 
запасных частей и материалов, устранить 
условный дефицит. 

Одна из существенных проблем авто- 
сервиса вообще выпала из поля зрения ве- 
домств и организаций, связанных с произ- 
водством, обслуживанием и ремонтом ав- 
томобилей. Это затраты времени клиентуры, 
связанные с поиском и получением услуг. 
Однако эта «статья расходов» весьма су- 
щественна. Самые приблизительные под- 
счеты показывают, что каждый работник 
автосервиса отвлекает из сферы производ- 
ства в течение года по меньшей мере одного 
работника (если продолжить мысль, то полу- 
чится, что по милости автосервиса целый 
год не работает такой завод, как ВАЗ). Такое 
положение вещей, если оценивать его с на- 
роднохозяйственной точки зрения, выдви- 
гает на первый план проблему минимизации 
времени на поиск и получение услуг по тех- 
ническому обслуживанию и ремонту авто- 
мобилей. На наш взгляд, это будет возмож- 
но при решении затронутых в статье проб- 


Перепечатывая из «ЭКО» статью О. Мар- 
кова, редакция «За рулем» считает нужным 
подчеркнуть актуальность экономических 
проблем автосервиса на нынешнем этапе 
его становления в нашей стране. При всей 
важности и остроте таких вопросов, как хро- 
нический дефицит некоторых запчастей, 
неудовлетворительная схема размещения 
станций технического обслуживания, сла- 
* бость технической и технологической их 
базы, слабый уровень воспитательной работы 
в коллективах предприятий, главное, видимо, 
все-таки в другом. Необходимо основатель- 
но пересмотреть систему экономических 
взаимоотношений предприятий автотехобслу- 
живания с клиентами и государством, с тем 
чтобы она, эта система, объективно содей- 
ствовала наиболее полному удовлетворению 
спроса на услуги автосервиса. Нынешний 
порядок его планирования и экономического 
стимулирования, как известно, этой задаче 
не соответствует — показатели, по которым 
оценивается деятельность СТО, давно уже в 
очень малой степени отражают реальное 
удовлетворение нужд автолюбителей, реаль- 
ные достижения коллективов. 

Разумеется, по поводу путей перестройки 
мнения могут быть самыми различными, 
подчас даже диаметрально противополож- 
ными. Но на данном этапе важно их сопо- 
ставить, проверить, с тем чтобы прийти к 
оптимальным, в наибольшей мере отвечаю- 
щим конкретным условиям решениям. В 
целях расширить базу для обсуждения, 
приглашаем читателей — специалистов авто- 
сервиса и автолюбителей принять в нем уча- 
стие. 
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СТРАНИЧКА 

МОТОЦИКЛИСТА 



ЗАПЧАСТИ - ПОЧТОЙ 


Посылочную торговлю запасиыаш частями 
к мотоциклам» мотороллерам» мопедам раз- 
ных марок, моделей и модификаций осу- 
ществляют Министерство торговли РСФСР — 
через Роспосылторг и Центральный союз 
потребительских обществ (Центросоюз) — 
через Главкоопкультторг. Они располагают 
базами посылочной торговли, размещенными 
в ряде областных и республиканских цен- 
тров страны. 


БАЗЫ РОСПОСЫЛТОРГА 

Горьковская (603099, г. Горький, ул. Федо- 
сеенко, 2). Высылает запасные части к мо- 
педам «Рига — ІР, «Рига — З р, «Рига-— 4», 
«Рига — 12 р, «Рига — 16 р, «Рига — 22 р, МП — 
048 «Верховина — З р, ЛМЗ — 2.162 «Верхо- 
вина — 4р, ЛМЗ — 2.163 «Верховина — 5р, 
ЛМЗ — 2.168 «Верховина — бр, ЛМЗ — 2.169 
«Верховина — 7р, ЛМЗ — 2.160 «Карпатыр и 
легким мопедам «Рига— 6р, «Рига — 7р, «Ри- 
га — 11 р, «Рига — ІЗ р и более поздних 
моделей и модификаций. Здесь можно при- 
обрести легкий мопед «Рига— 13 р. 

Ковровская (601913, Владимирская об- 
ласть, г. Ковров, ул. Колхозная, 61). 

Высылает запчасти к мотоциклам «Вос- 
ходр, «Восход — 2р, «Восход — 2Мр, «Вос- 
ход — Зр, «Восход — ЗМр, «і^сход — ЗМ- ту- 

рИСТР. ' 

Наряду с запасными частями, высыла- 
емыми почтовыми посылками, на базе мож- 
но приобрести двигатели в сборе для 
мотоциклов «Восход — 2Мр, «Восход — Зр, 
«Восход — ЗМр. Двигатели отправляются пос- 
ле предварительной оплаты в адреса поку- 
пателей по железной дороге до станций, 
работающих по приему мелких грузов. 

В четвертом квартале текущего года база 
начнет исполнять заказы на запчасти к 
снегоходам «Буранр, торговля которыми 
раньте осуществлялась подольской базой 
Роспосылторга. 

Что же касается мотоциклов К — 175Б, 
К — 176В, снятых с производства более 
16 лет назад, то база торгует только теми 
запчастями к ним, которые взаимозаменяе- 
мы с соответствующими узлами и деталями 
мотоциклов новых моделей и модифика- 
ций. 

Новосибирская (630042, г. Новосибирск, 
ул. Народная, 3). 

Высылает запчасти к мотоциклам «ИНС- 
Планетар, «ИЖ-Планета — 2р, «ИЖ-Плане- 
та — Зр, «ИЖ-Планета — 3-01 р, «ИЖ-Плане- 
та — 4 р , « ИЖ-Юпитер р , « ИЖ-Юпитер — 2 р , 
«ИЖ-Юпитер — Зр, «ИЖ-Юпитер — 3-ОІР, 
«ИЖ-Юпитер — 4 р, «ИЖ-Юпитер — 6р; к тя- 
желым мотоциклам «Уралр ирбитского заво- 
да — М— 62, М— 63, М-^66, М^67, 

ИМ8— 8.103-30. 

К мотоциклам ИЖ — 66 имеются лишь 
запчасти, взаимозаменяемые с запчастями 
мотоциклов более Поздних выпусков, а к 
боковым прицепам БП— 1 и БИ--Г-2 только 
те, что объявлены в каталоге «Запасные 
части к мотоциклам «ИЖ-Планета», « ИЖ- 
Юпитер р и боковым прицепам р. 

Подольская (142107, Московская область, 
г. Подольск, Пилотный пер., 4). 

Высылает запчасти к мотоциклам ИЖ — 
66, « ИЖ-Планета р, «ИЖ-Планета^ — 2», 

« ИЖ-Планета — 3 р , « ИЖ-Планета — 4 р , 

«ИЖ-Юпитер», «ИЖ-Юпитер— 2%, «ИЖ- 
Юпитер — Зр, «ИЖ-Юпитер — 3*01», «ИЖ* 
Юпитер-”4р, «ИЖ-Юпитер — 6»; к мотоцик- 
лам минского мотовелозавода — М — 103, 
М— 104, М— 106, М— 106, ММВЗ— 3.111, 
ММВЗ — 3.112, ММВЗ — 3.116; к мотоколяс- 
кам для инвалидов: СЗБ, СЗА, СЗА — М, 
СЗД, СЗЕ. 

К мотоциклам «Паннонияр венгерского 
производства база производит допродажу 
запчастей, поставка которых прекращена. 
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Тульская (300019, г. Тула^ Одоевское 
шоссе, 61А). 

Высылает запчасти к мотоциклам киев- 
ского и ирбитского мотозаводов следую- 
щих марок и моделей: К — 750, К — 760М, 
К— 660; «Днепрр МТО, МТЮ, МТЮ— Збі 
«Уралр М — 62, М — 63 «Урал — 2», М — 66 
«Урал — 3», М — 67, «Уралр М— 67-36, 
ИМЗ — 8.103-30. Она же обеспечивает зап- 
частями к мотороллерам производства туль- 
ского машиностроительного завода имени 
Рябикова «Тула — 200Мр, «Туристр, «Тули- 
цар, «Муравей» ТГ — 200, ТГА — 200, ТМЗ — 
6.403, ТМЗ — ^5.402. Здесь можно купить 
мотороллер «Ту лица» ТМЗ — 6.301 дорожно- 
го типа. 

Устнновская (426065, Удмуртская АССР, 
г. Устинов, у л. Маяковского, 145). 

Высылает запчасти к мотоциклам ИЖ — 
66, «ИЖ-Планета», «ИЖ-Планета — 2», 
«ИЖ-Планета — Зр, «ИЖ-Планета -^3-01», 
«ИЖ-Планета — 4», «ИЖ-Юпитер», «ИЖ- 
Юпитер — 2», «ИЖ-Юпитер — Зр, «ИЖ-Юпи- ♦ 
тер — 3-01», «ИЖ-Юпитер — 4», «ИЖ-Юпи- 
тер — 5», «ИЖ-Планета-спорт — 360»; к 
боковым прицепам БП— 62, БП— 66, 
БП-КАМЗ— 9-201, БП-КАМЗ— 9-202, БП— 1, 
БП — 2; к мотороллерам «Вятка — 150», 
«Вятка — йбОМ», «Вятка — З-алектрон»; дви- 
гатели ИЖ-Ю — 4. 

Специализированная база Роспосылторга 
(113211, г. Москва, Овчинниковская набе- 
режная, 8). 

Высылает запчасти к мотоциклам ЯВА- 
850, 634-01» 634-8-00, 634-8-15, 684-7-00, 
638.5; 43-360 модели 472.3, 472.4, 472.5, 
472.6; к боковому прицепу (коляске) «Ве- 
лорекср — тип 562. 

Мотоциклами, колясками для мотоциклов, 
моторезиной база не торгует. 

Центральная торговая база (111126, г. Мо- 
сква, Авиамоторная у л., 50). 

Высылает запчасти (из имеющихся остат- 
ков) к мотоциклам ЯВА-360 (модель 360) 
и ЯВА-260 (выпуска до 1974 года). 

БАЗЫ ГЛАВкООПКУЛЬТТОРГА 

Минская (220694, г. Минск, 2-й Вело- 
сипедный пер.» 30). 

Высылает запасные части к мотоциклам 
К— 750, К— 760М, К— 650, «Днепр» МТ9, 
МТЮ, МТЮ — 36, «Днепр — 11», «Днепр — 
12», «Днепр — 16»; к мотоциклам «Урал» 
М— 62, М— 63, М— 66, М— 67. 

База торгует также запасными частями, к 
мотоциклам ИЖ— 66, «ИЖ-Планета», «ИЖ- 


Планета — 2», «ИЖ-Планета — 3», ^ ИЖ-Пла- 
нета — 3-02», «ИЖ-Планета — 4», «ИЖ-Юпи- 
терр, «ИЖ-Юпитер — 2», «ИЖ-Юпитер — 3», 
«ИЖ-Юпитер — 3-ОІР, «ИЖ-Юпитер — 4», 
«ИЖ-Юпитер — 5»; к мотоциклам минского 
завода — М— 106, М— 106, ММВЗ— 3.111, 
ММВЗ — 3.116, ММВЗ — 3.112; к мотоциклам 
ковровского завода — К — 175Б, К — 17 5Б, 
«Восход», «Восход— 2», «Восход- 2М», «Вос- 
ход — 3», «Восход — ЗМ»; к мопедам — 
«Рига — 1», «Рига — 3», «Рига — ^4», «Рига^ — 
12», «Рига — 16», «Рига — 22», «Верковина — - 
4», «Верховина — б», «Верхбвина^б», «Вер- 
ховина — 7»; к легким мопедам -т- «Рига— 
б», «Рига — 7», «Рига — 11»; к тульскому 
грузовому мотороллеру «Муравей» ТГ — 200, 
ТГА— 200, ТМЗ— 5.402, ТМЗ— 6.403; к боко- 
вым прицепам ВМЗ — 9202, БП — 1, 

Петропавловская (624026, Северо-Казах- 
станская область, г. Петропавловск, у л. 
Индустриальная, 34Б). 

Высылает запчасти к мотоциклам М — 72, 
М— 61, М— 62, М— 63, М— 66, М— 67; ИЖ— 
49, ИЖ — 56, «ИЖ-Юпитер», «ИЖ-Юпитер — 
2», «ИЖ-Юпитер — 3», «ИЖ-Юпитер — 4», 
«ИЖ-Юпитер — 5К»; «ИЖ-Планета», «ИЖ- 
Планета — 2», «ИЖ-Планета — 3», «ИЖ-Пла- 
нета — 4»; к мотороллерам — «Вятка — 150», 
«Вятка — 150М», «Вятка — 3-электрон* , «Ту- 
рист», «Тулица», «Муравей» ТГ — 200, ТГА— 
200-01, ТГА— 200К, ТМЗ— 5.402, ТМЗ— 
6.403 — грузовой. 

<с 

Условия приема и выполнения заказов 
перечислены в каталогах, которые рассы- 
лаются во все предприятия связи страны. 
Там же можно получить бланки для оформ- 
ления заказов. Их высылают и базы 
Посылторга по запросам покупателей. Не 
следует направлять заказы на товары, не 
включенные в каталог и не объявленные 
в других рекламных материалах. 

Заказы на товары, отправляемые по почте 
наложенным платежом, выполняются, как 
правило, в течение не более 45 дней. При 
невозможности удовлетворить заказ в уста- 
новленный срок заказчику должно быть 
выслано извещение с указанием возмож- 
ного срока исполнения. Нечетко и нераз- 
борчиво заполненные заказы к исполнению 
не принимаются. 

Нужно также иметь в виду, что неко- 
торые базы обслуживают мотолюбителей 
лишь определенной географической зоны 
страны. Список республик, краев и обла- 
стей с указанием групп,' к которым они 
относятся, имеется в конце каталога. 


«ВМЕСТО ПРЕСЛОВУТЫХ КОЛПАЧКОВ» 


Опубликованный под та- 
ким заголовком в августов- 
ском номере журнала за 
этот год материал Л. Дани- 
люка, предложившего само- 
дельную конструкцию уп- 
лотнения стержней клапанов 
на «жигулях», вызвал жи- 
вой интерес читателей. 

При изготовлении колпач- 
ков, согласно приведенному 
в журнале эскизу, автолю- 
бители столкнулись с тем, 
что при определенном соче- 
тании предельно допусти- 
мых размеров, от которых 
зависит форма донышка, в 
нем образуется отверстие 
диаметром более 8 мм с 
острой кромкой. По этому 
поводу редакция обратилась 
к автору предложения, кото- 
рый сообщил, что даже в 


этом случае уплотнение ра- 
ботает нормально. Чтобы га- 
рантированно обеспечить 
диаметр 8 мм, можно умень- 
шить высоту внутренней ци- 
линдрической части колпач- 
ка с 11,5“®'^ до 10,5““'^ мм, 
как показано на рисунке. 

Автолюбитель С. Потапов 
из Житомира, применяющий 
такую же конструкцию уп- 
лотнения, предупреждает, 
что при монтаже его дол- 
жен оставаться зазор 1 — 1,5 
мм между фланцем колпач- 
ка и опорной шайбой под 
наружной пружиной клапа- 
на. 

Такой зазор обеспечи- 
вает надежную работу уп- 
лотнения. Когда со време- 
нем оно перестает удер- 
живать масло, надо заме- 


нить изношенное фторопла- 
стовое кольцо. 

Полагаем, что в процессе 
эксплуатации автолюбители 
определят оптимальный ва- 
риант, с которым журнал 
познакомит читателей. 
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УАЗы НА ДОРОГАХ МИРА 

Впервые УАЗ появился за рубежом трид- 
цать лет назад — в 1956 году в далекой Индо- 
незии, где проводился испытательный про- 
бег на 4 тысячи километров. Советский авто- 
мобиль вышел победителем, продемонстриро- 
вав свои высокие качества: надежность, 
проходимость, простоту обслуживания. Все 
это снискало заслуженную популярность 
«вездеходам» УАЗ. И сейчас они устойчиво 
продаются в социалистические страны, го- 
сударства Африки, Азии и Америки, причем 
круг импортеров продолжает расширяться. 
Список же всех стран, куда экспортирова- 
лись ульяновские машины с 1956 года, вклю- 
чает около ста наименований. 

В последнее десятилетие советские «везде- 
ходы» успешно конкурируют с продукцией 
известных заводов Англии, США, ФРГ, 
Японии. Трансафриканский пробег принес 
им широкую известность в Италии. Их ис- 
пользуют здесь для горноспасательных ра- 
бот, геологической разведки, снабжения от- 
даленных горных селений водой и продо- 
вольствием. На их базе оборудуют пожарные 
машины, дачи. Наряду с этим УАЗы, напри- 
мер, доставляют туристов к знаменитым 
вулканам Везувий и Этна. 

В Швеции ульяновские «вездеходы» пере- 
возят горняков к разработкам труднодо- 
ступных месторождений. Большая партия 
УАЗов работает в Великобритании на. ре- 
монте линий электропередач. 

Особенно велика популярность УАЗов в 
странах с тяжелыми климатическими и до- 
рожными условиями, таких, как Непал и 
Афганистан, Гвинея и Лаос, Сирия и Мозам- 
бик, государства Латинской Америки. Зача- 
стую они служат единственным надежным 



Этот снимок сделан в Колумбии. 

видом транспорта на размытых ливнем доро- 
гах или песчаных отмелях океанского побе- 
режья. 

Предприятие получает немало благодар- 
ственных отзывов со всех континентов. Стре- 
мясь поддерживать хорошую репутацию ма- 
шин, заводчане работают над повышением 
качества, систематически модернизируют 
конструкцию («За рулем», 1986, № 9 — ред.). 
Нет сомнения, что все это будет оценено 
зарубежным покупателем, поможет укре- 
пить авторитет нашей марки. 

Г. ЯЦУК, 
инженер 

экспортного отдела УАЗа 

г. Ульяновск 


СЧЕТ УЖЕ НА ТЫСЯЧИ 

Среди многочисленных клубов по интере- 
сам за последние годы все большую популяр- 
ность приобретают те, что объединяют вла- 
дельцев старинных автомобилей и мотоцик- 
лов, а также любителей автомобильной ис- 
тории. Первым 21 июня 1972 года был ор- 
ганизован рижский ААК, объединивший 
небольшую группу энтузиастов. Сегодня у 
него уже более трех десятков «родствен- 
ников». Лишь в одном 1985 году такие объе-^ 
динения возникли в Архангельске, Казани, 
Краснодаре, Липецке, Симферополе, ряде 
других городов. Они входят не только в 
систему ДОАМ. Есть клубы и секции при 
первичных организациях ДОСААФ, при рес- 
публиканских министерствах автомобильно- 
го транспорта, областных и городских уп- 


На одном из парадов в Риге. 



равлениях культуры. По данным москов- 
ского клуба «Следопыты автомотостарины» 
(САМО) МГС ВДОАМ, в настоящее время 
такие клубы и секции объединяют уже свыше 
двух тысяч энтузиастов. Им принадлежат 
около полутора тысяч старинных автомоби- 
лей и более 900 мотоциклов. Крупнейший — 
эстонский республиканский клуб «Уник» 
(254 члена, 399 автомобилей и 269 мото- 
циклов). За ним идут рижский ААК (250, 
150 и 100) и столичный САМО (185, 154 
и 82). Ежегодно они проводят около двух 
десятков встреч, парадов, слетов, ралли, 
пробегов, многие из них в нынешнем году 
посвящаются столетию автомобиля. 

Энтузиасты из Риги в начале июня зало- 
жили первый камень в здание комплекса, 
который включает музей автомотостарины, 
центр автомобилистов с секциями по ин- 
тересам. Несколько ранее во Львове откры- 
лась выставка старинных автомобилей, а в 
Свердловске состоялся XII городской па- 
рад, приуроченный к полувековому юби- 
лею таксомоторной службы города. 

С. МАРЬИН 

АВТОЭЛЕКТРИКА ИЗ ГДР 

Многообразна номенклатура изделий, вы- 
пускаемых электронной и электротехниче- 
ской промышленностью ГДР для использо- 
вания в автомобильной технике. Об этом 
рассказали сотрудники внешнеторгового объ- 
единения «Хайм-Электрик» на пресс-конфе- 
ренции, проведенной в Москве торговым 
представительством ГДР. 

Среди продукции, предназначенной для 
укомплектования серийных машин, многое 
хорошо знакомо советским автомобилистам. 
Это свечи зажигания «Изолятор», галоген- 
ные и обычные лампы, светотехнические 
приборы. А более всего — прямоугольные 
головные фары типа «8704», которыми 
издавна комплектуются «москвичи». Сейчас 
немецкие специалисты разработали и начи- 
нают производство новых фар, предназначен- 
ных для «Москвича — 2141». 

Привлекают внимание электронные уст- 
ройства для дополнительного оснащения 
автомобилей, выпускаемые фирмой «Фрид- 
рих Эберт». Их особенность в том, что 
вместо привычных стрелочных приборов ис- 
пользуется светящаяся шкала, состоящая из 
последовательно включаемых светодиодов. 
В гамму изделий входят эконометр, авто- 
тестер. Представляет интерес также элек- 1 
тронная приставка, обеспечивающая автома- 


тический режим устройствам для зарядки 
аккумуляторов. Некоторые из перечислен- 
ных изделий сейчас проходят испытания 
в советских исследовательских организациях 
с целью выработки совместных технических 
решений. 


ЮНОШЕСКИЕ 

АВТОШКОЛЫ 

Министерство автомобильного транспорта 
РСФСР преобразовало детские автодороги, 
клубы юных автомобилистов и другие вне- 
школьные учреждения, действующие при 
территориальных транспортных управле- 
ниях, в юношеские автомобильные школы. 
Это не просто «смена вывески». Дело в том, 
что для таких школ утвержден учебный 
план, приближающий изучение подростками 
автомобильной техники к требованиям ре- 
формы общеобразовательной и профессио- 
нальной школы. 

Введена более длительная и серьезная 
подготовка учащихся в двух группах — 
начальной и основного состава, из ребят, 
проявивших склонность к автоспорту. В 
первой группе изучаются общее устройство 
автомобиля, его обслуживание. Правила 
дорожного движения, отрабатываются на- 
выки практического ^вождения. В процессе 
обучения группы основного состава освоят 
приемы управления автомобилем в условиях 
соревнований, углубят знания автомобиль- 
ного дела, получат физическую закалку. 

Новая учебная программа создает лучшие 
условия для подготовки подростков к вы- 
сокопроизводительному труду, защите Ро- 
дины, привлечения их к регулярным заня- 
тиям физической культурой и спортом, для 
выбора будущей профессии. 


«СВЕТЛЯЧОК» — 

НАЛОЖЕННЫМ 

ПЛАТЕЖОМ 

В ноябрьском номере «За рулем» за 1983 
год читатели познакомились с так назы- 
ваемыми индикаторами напряжения — 
приборами, которые при помощи световых 
сигналов информируют водителя о напря- 
жении в бортовой электросети автомобиля, 
предупреждают о недопустимых откло- 
нениях. В числе других был описан «Свет- 
лячок» — тогда еще опытная конструк- 
ция, разработанная в Астрахани. Ныне на 
одном из предприятий города налажен 
серийный выпуск этих изделий. Но масшта- 
бы производства таковы, что нерациональ- 
но, да и попросту нереально было бы стре- 
миться снабдить ими все автомагазины. 
Принято иное решение: областное предприя- 
тие оптовой торговли Роскультторга (414000, 
г. Астрахань, ул. Урицкого, 29) взялось 
рассылать изделие наложенным платежом 
по индивидуальным запросам. При полу- 
чении посылки заказавший должен оплатить 
на почте само изделие (8 руб.) и сто- 
имость доставки. Судя по письмам в 
редакцию, такой способ торговли автопри- 
надлежностями для многих автомобили- 
стов наиболее удобен — он представляет 
равные возможности всем покупателям, 
независимо от места жительства. Полезная 
инициатива астраханцев заслуживает того, 
чтобы ее поддержали другие изготовители 
и торгующие организации. 
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Технический спорт сегодня включает широ- 
кую сеть многоцелевых комплексов, шоссей- 
но-кольцевых и кроссовых трасс, мотодромов, 
треков, картодромов и других сооруже- 
ний. Ленинград, Киев, Рига, Таллин, Минск, 
Каунас, Рустави, Вильянди, Горький, Тольятти, 
Бауска, Даугавпилс, Харьков, Ровно, Ка- 
менск-Уральский, Новосибирск, Красноярск, 
Благовещенск, Воркута... Перечень городов, 
где соревнуются автомобилисты и мото- 
циклисты, можно было бы долго продол- 
жать. Однако речь сегодня не о количе- 
стве спортсооружений, а о той пользе, кото- 
рую они приносят. Не секрет, одни из них 
живут полнокровной жизнью, другие пребы- 
вают в полузабытьи: одно-два соревнова- 
ния — и все, да и то не каждый год. Между 
тем в Постановлении ЦК КПСС «О мерах 
по улучшению использования клубных уч- 
реждений и спортивных сооружений» под- 
черкивается необходимость превратить их 
в подлинные центры массовых занятий фи- 
зической культурой и спортом, полезного 
досуга советских людей. 

Определенный опыт в этом деле накоп- 
лен в рижском спорткомплексе «Бикерниеки», 
о котором рассказывает наш корреспондент, 
побывавший там в очередной раз и побесе- 
довавший с его директором Э. КИОПЕ. 

Приезжая на комплексную спортивную базу 
столицы Латвии, поражаешься тому, что с 
годами она не только не старится, наобо- 
рот, молодеет, хорошеет, благоустраивается. 
А ведь здесь проходит больше всего авто- 
мобильных и мотоциклетных соревнований 
в стране. «Бикерниеки» в этом смысле бес- 
спорный рекордсмен. Столь большая на- 
грузка объясняется двумя причинами. Во-пер- 
вых, тут всегда рады принять участников 
состязаний самого разного ранга и, во-вто- 


рых, комплекс удовлетворяет самым взыска- 
тельным требованиям многих видов авто- 
мотоспорта. «Бикерниеки» — это шоссей- 
но-кольцевая трасса для автомобилистов и 
мотоциклистов с тремя вариантами дистан- 
ций, которые можно выбирать в зависи- 
мости от мастерства участников и масшта- 
ба стартов, картодром, стадион с мото- 
больным полем и гаревой дорожкой для 
спидвея, десятки боксов, помещений, где 
могут разместиться необходимые службы. 

Благодаря чему рижский спорткомплекс 
стал лучшим в стране, каким образом уда- 
ется здесь постоянно поддерживать пол- 
нокровную спортивную жизнь, совершен- 
ствуя техническую вооруженность? Чтобы 
понять это, считает директор, надо обра- 
титься к истории. 

«Латвия имеет давние традиции в разви- 
тии технических видов спорта. Шоссейно- 
кольцевые авто- и мотогонки, ведущие на- 
чало со второй половины 30-х годов, сразу 
же завоевали популярность. Была и своя 
хорошая трасса в пригородном парке. Но 
в конце 50-х годов городские власти решили 
создать здесь зону отдыха, и кольцевой 
трассе потребовалась новая территория. 

Как раз в это время руководство тех- 
ническими видами спорта было передано 
оборонному Обществу. Но оно не распола- 
гало тогда средствами для сооружения боль- 
шого спорткомплекса. «Это было трудное 
время, — говорит Э. Киопе, — все мы, энту- 
зиасты, занимались только хозрасчетной дея- 
тельностью, лишь бы выкроить деньги ддя 
поддержания спорта. Самоокупаемость лю- 
бого соревнования была тогда главной 
ц^лью. Видимо, именно она и определила 
выбор места для строительства нового спорт- 
комплекса. Нам нужен был участок недалеко 
от города, чтобы сюда шли зрители. Не за- 


бывайте, что личных автомобилей и мото- 
циклов в то время у жителей Риги и приле- 
гающих к ней районов было мало, да и об- 
щественный транспорт имел не столь боль- 
шой парк и работал не так четко, как сейчас. 
Словом, выбор пал на Бикерниекский лес, 
расположенный в трех километрах от горо- 
да. Доставлять сюда зрителей могли марш- 
рутные автобусы, и мы получали возмож- 
ность проводить на самоокупаемости свои 
мероприятия, оправдывая в какой-то степени 
расходы на содержание базы и развитие 
спорта». 

«Как потом оказалосв, — продолжает 
Э. Киопе, — мы немного промахнулись. Не 
учли перспективы расширения Риги, вот и 
получилось, что вскоре комплекс оказался 
в кольце новостроек. Не раз его существо- 
вание ставилось под сомнение. Автомото- 
гонщики — народ шумный, и посыпались 
жалобы, что, мол, соревнования мешают 
нормальному отдыху людей, проживающих 
в близрасположенных домах. Все-таки базу 
нужно было строить подальше. Но выход 
нашелся. Пошли по пути снижения и строгого 
контроля шумности двигателей. Сейчас в 
бол ьшинстве соревнований у нас уровень 
ее даже ниже тех норм, которые утверж- 
дены международными федерациями. Но, 
чтобы окончательно решить эту проблему, 
мы предприняли и другие меры: сначала 
разработали проектную документацию, а 
затем соорудили трибуны, защищающие 
жилой район от шума. 

Основной вклад в строительство базы 
«Бикерниеки» внесло Министерство автомо- 
бильного транспорта и шоссейных дорог 
республики, которое видит в спорте верное 
средство повышения водительского мастер- 
ства, дисциплины на дорогах, роста произ- 
водительности труда, снижения аварийности. 


ОБМАНЧИВАЯ 

Спорту противопоказана бесконфликт- 
ность. От нее один шаг до скуки. А скука 
на трибунах — сами знаете... И тем не менее 
тысячи зрителей, которые стиснули кольцо 
♦ Бикерниеки» со всех сторон, были в восторге 
от хода и исхода гонки. Советские гонщики 
Напа, Асмер, Козанков, Тараканов, Гри- 
горьев, Кривошеев завоевали все призовые 
места в обоих классах и принесли безогово- 
рочную победу советской сборной на IV 
этапе Кубка дружбы. Абсолютный успех! 

Летний ветерок шевелит листки блокнота. 

В них — результаты прошлых лет. Наши 
спортсмены регулярно выступают в коль- 
цевых гонках на Кубок дружбы социали- 
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стических стран уже двадцать первый год. 
Бывали победы на этапах и в личном и в 
командном зачетах. Но такое — впервые- 
Когда случается неудача, принято по 
косточкам разбирать причины; слагаемые 
успеха тоже заслуживают изучения. 

Начнем с формулы ♦Восток» (класс Б8- 
1300 см®). В нынешнем году не только Тоомас 
Напа и Тойво Асмер, вся сборная шла на 
новых машинах ♦Эстония — 21М». Они не 
уступали автомобилям наших основных 
соперников, гонщиков ГДР и ЧССР, а |в 
чем-то и превосходили их. У наших былр 
и более совершенные гоночные шины. 

Уровень мастерства сборной в целом высок. 
Корреспондент братиславского журнала 


♦ Стоп» Стано Цвенгрош отметил: «Ваш 
Напа — перфектный гонщик. Он сейчас 
в наилучшей форме. В нашей команде нет 
опытнейшего Иржи Червы — он оставил 
спорт. Ульрих Мелькус, прошлогодний по- 
бедитель Кубка, стал терять былую форму». 

Обращаюсь к Мелькусу. «Нам надо строить 
новые «формулы». Машинам СРГ-МТ77 
уже девять лет. их конструкция начинает 
отставать. И еще важный момент — нам 
нужны хорошие шины, такие, как у вас». 

К тренеру венгерской сборной Йозефу 
Сасвари другой вопрос: почему не видно 
Чабы Кешьяра, ведь он сильнейший? «Чаба 
теперь выступает в чемпионате Европы в 
формуле ♦Форд-2000». Надеемся, через 
год-другой поднимется ступенькой выше — 
поедет в формуле «3000». 

Это не означает, однако, что в Риге был 
слаб состав участников. Чехословацкие гон- 
щики Вацлав Лим и Иржи Москаль, спорт- 







в стройке участвовали и досаафовские ор- 
ганизации, и спортобщества, ведомства, мно- 
гочисленный спортивный актив. Теперь они 
шефы и хозяева этого первоклассного комп- 
лекса; в первую очередь это профсоюз ра- 
бочих автомобильного транспорта и шос- 
сейных дорог, который повседневно инте- 
ресуется его делами, проблемами. А дел 
здесь всегда много. Посудите сами, еже- 
годно на комплексе проходит не менее 500 
мероприятий, в основном, конечно, весной, 
летом и осенью. Это соревнования от клуб- 
ного до всесоюзного и международного 
масштаба, тренировки, занятия с будущими 
спортсменами». 

И тут резонно коснуться финансовой сто- 
роны деятельности базы, поскольку она 
на многое проливает свет. Содержание, 
эксплуатация «Бикерниеки» с учетом оплаты 
персонала и других расходов обходится 
довольно дорого — 100—120 тысяч рублей 
в год. А комплекс получает 60 — 70 тысяч, 
поскольку сам соревнования не проводит, 
а сдает базу в аренду, имея от них по до- 
говору только 30% чистой прибыли от про- 
дажи билетов. Такое взаимоотношение уста- 
новлено соответствующими постановления- 
ми. 

Добавим к сказанному, что Министерство 
автомобильного транспорта и шоссейных до- 
рог и ЦК ДОСААФ Латвии имеют равные 
права на использование базы «Бикерниеки». 
Получая от своих мероприятий 70% выручки, 
они берут на себя и основную часть расхо- 
дов — на питание и расквартирование спорт- 
сменов, рекламу, призы. И все же, как пра- 
вило, прибыль образуется. Эти средства 
используются на развитие спорта. Потому 
и министерство, и ЦК ДОСААФ республики 
заинтересованы в проведении возможно 
большего количества соревнований. 

Ну, а как же спорткомплекс покрывает 
дефицит? Административно-штатное содер- 
жание обеспечивается дотацией профсоюза. 
А хозяйственное (уборка территории, оплата 
телефонов, электроэнергии, отопления) берут 
на себя шефы. Министерство и профсоюз 
заботятся также о текущем ремонте комп- 
лекса. 

Главное в том, что все, кто имеет отно- 
шение к базе «Бикерниеки», заинтересованы, 
чтобы она действовала непрерывно. В этом 
помогает в какой-то мере ее расположение. 
Бикерниекский лес — излюбленное место 
отдыха рижан. И прогулки сюда неизменно 
связаны с возможностью стать зрителями, 
а если возникнет желание, и самим приоб- 
щиться к простейшим соревнованиям. 

«Наши трассы, — рассказывает Э. Кио- 
пе, — работают как бы в двух направлениях — 
чисто спортивном, когда мы проводим тре- 
нировки и состязания, и массовом. Значитель- 
ное время предоставляем подросткам для 
освоения правильных навыков вождения 
мопедов, картов и даже велосипедов». 

Это очень важная деталь в деятельности 
спорткомплекса. Здесь нашли и претворили 
в жизнь государственный подход к реше- 
нию такой проблемы, как организация ин- 
тересного, полезного досуга для подростков, 
приобщения их к технике, снижения трав- 
матизма от дорожно-транспортных происше- 
ствий, которые во многом связаны с бес- 


смены ГДР Ульрих Мелькус и Берпдт 
Каспер в нынешних Гонках показали себя 
настоящими бойцами. Но в автоспорте уро- 
вень личного мастерства — это еще не все. 

Казалось, что в классе легковых машин 
Михаил Тараканов выиграл без напряже- 
ния. Он лидировал вес 26 кругов, как и 
Напа. После финиша Михаил, отвечая кор- 
респонденту латвийского телевидения, ска 
зал: «Это только со стороны кажется легко, 
на самом деле мне пришлось очень тяжело». 
И действительно, достаточно было взглянуть 
на его спину: комбинезон был промокшим 
насквозь. 

Властимил Томашек, прошлогодний по 
бедитель Кубка, высказался так: «В этом 
году мы с Ваничеком и Студеничем отдали 
предпочтение отечественным «шкодам» мо- 
дели «130.Л». Но Пока еще не все удалось 
взять от мотора. Надо работать дальше», 

Я передал его слова капитану нашей сбор- 


цельными гонками на мотоциклах и мопе- 
дах по улицам города. В Риге сейчас огром- 
ное количество транспортных средств, нахо- 
дящихся в личном пользовании. Мопед в 
подарок сыну ко дню рождения — здесь 
обычная вещь. И, как ни странно, родители 
часто не задумываются над возможными 
последствиями: ведь счастливый обладатель 
двуісколесного транспорта первые навыки 
вождения приобретает на улицах с интен- 
сивным движением. 

На помощь пришел спорткомплекс «Би- 
керниеки». Каждый рижанин теперь знает, 
что здесь работают бесплатные группы для 
подростков с мопедами, где они занимаются 
два-три раза в неделю. Все это под наблю- 
дением опытных тренеров, каждый из кото- 
рых, шефствует над 40 — 50 пареньками. Два 
раза в неделю проходят занятия с юными 
кар 'ингистами. Прав.да, с ними труді^ее. Сей- 
час каждую группу можно обеспечить лишь 
четырьмя-пятью картами. 

Эта работа с детьми начинается с первых 
чисбл апреля, как только сойдет снег. А за- 
канчивается глубокой осенью, когда насту- 
паю|т заморозки. Здесь не ставят целью вы- 
растить из каждого мальчишки будущего 
квалифицированного спортсмена. Задача не 
менее важная — привить ребятам любовь 
к технике, научить их ее обслуживанию и 
правильной эксплуатации, оторвать от улицы, 
заполняя свободное время полезным делом. 
Те Подростки, которые проявили незауряд- 
ные спортивные способности, получают воз- 
можіность совершенствовать мастерство в 
клубах и секциях города и районов респуб- 
лики. 

«Развитие массового автомотоспорта среди 
детей и подростков, — говорит Э. Киопе, — 
наша главная задача и забота. И мы в этом 
деле] отказываемся от основного принципа — 
хозрасчетной деятельности. На картодроме 
у нас регулярно проходят соревнования 
юных велосипедистов, многоэтапные первен- 
ства республики по кольцевым гонкам на 
мопедах и многие другие мероприятия. В 
общем, поле деятельности огромное. Есть и 
новь^е замыслы — создать детские группы 
по спидвею и мотоболу, но пока мешают 
организационные трудности». 

Что касается чисто спортивного направ- 
ления, о котором говорил Э. Киопе, то, если 
отбросить официальные всесоюзные и меж- 
дународные соревнования, база «Бикерниеки» 
предстанет еще в новом качестве. Мно- 
гие предприятия, колхозы и совхозы респуб- 
лики приобретают для своих секций совре- 
менную спортивную технику — гоночные 
«формулы», автомобили, мотоциклы, А по- 
скольку такая база, как «Бикерниеки», в рес- 
публике одна, путь сюда всем спортсменам 
независимо от принадлежности к обществу 
и ведомству всегда открыт. И польза от по- 
добного содружества обоюдная. 

Таковы рабочие будни спорткомплекса в 
Риге^ напряженные, до предела наполненные 
интересной, содержательной и крайне по- 
лезной работой. Остается сожалеть, что 
опыт «Бикерниеки», которая поистине служит 
всем и секретов ни от кого не держит, так 
и не выходит за пределы Латвии. 


ной іАлексею Григорьеву. «Это пока, — 
пояснил он. — А потом для «ІПкоды-ІЗОЛ» 
будет| зарегистрирована новая алюминиевая 
головіка с увеличенными клапанами и 
каналами. Двигатель станет мощнее. А пре- 
имуш|ества «ІЛкоды» сохранятся: меньшая, 
чем у наших ВАЗ — 2105, масса, лучшая 
обтекаемость и пятиступенчата^я коробка 
передач». — «Что делать?» — «Заниматься 
дальнейшим совершенствованием машины. 
Я имвю в виду ВАЗ — 2105. Не стоять на 
месте Отставших, как говорится, бьют. 
Сегодня мы «играли в одни ворота». А такое, 
как и в футболе, во.зможно не надолго». 

I Л. ШУГУ РОВ, 

спец. корр. «За рулем» 

г. Рига 

Результаты IV этапа Кубка дружбы при- 
ведены в разделе «Спортивный глобус» 
(«За рулем», 1986, № 10). 


УСПЕХ 
С ОГЛЯДКОЙ 

Убедительную победу одержали совет- 
ские спортсмены на первом этапе Кубка 
дружбы социалистических стран по шос- 
сейно-кольцевым мотогонкам, который со- 
стоялся в Риге на трассе «Бикерниеки». 
В этих состязаниях есть командный и лич- 
ный зачеты. Кубок разыгрывается только 
в командном'. Один приз вручается по ито- 
гам выступлений сразу в двух классах мо- 
тоциклов производства любой страны (125 
и 250 см^), второй — в классе 250 см® про- 
изводства социалистических стран. 

Честно говоря, мы ожидали успеха 
только на 250-кубовых машинах произ- 
водства соцстран, где два последних года 
нам удавалось победить, — сказал тренер 
ЦК ДОСААФ СССР В. Шаронов. — Что 
касается других классов, зная силу и опыт 
соперников, рассчитывали на второе- третье 
месіга. Но ход мотогонок часто непред- 
сказуем, и в этом их прелесть. Накануне 
соревнований в тренировочных заездах, 
определявших стартовые места, лучшее вре- 
мя показал А. Московка, но потом он упал 
и повредил руку. Не зная, как травма даст 
о себе знать на следующий день, заявили 
Московку только в личном зачете и про- 
гадали. Начав гонку в числе последних, 
он уже на девятом круге обошел лидера 
и до финиша не пропустил никого вперед. 
А заявленный в команде А. Галанский 
сошел на первом круге (прогорел поршень). 
И. Щеголенков, К. Савицкас и Ю. Рандла 
заняли места с четвертого по шестое. В 
итоге минимальное преимущество перед гон- 
щиками Кубы на машинах соцстран. 

На 125- и 250-кубовых мотоциклах лю- 
бого производства мы еще ни разу не вла- 
дели Кубком. Причина в том, что команды 
Венгрии и Чехословакии и некоторые дру- 
гие выступают на более мощных и скорост- 
ных мотоциклах, чем наши «Вихур-Ротакс». 
Все ожидали сюрприза от болгарского гон- 
щика Б. Николова, который стартовал на 
новых моделях МБА (125 см®) и «Ямаха» 
(250 см®). Интересно было сопоставить его 
МБА с нашей модернизированной «Ригой — 
23С», на которой выступал Р. Айзстраутс. 
На старте наш гонщик метров на десять 
оторвался от Николова и лидировал. Од- 
нако на втором круге не смог удержать 
мотоцикл на скоростном повороте. Затем 
неудача (поломка двигателя) постигла и 
болгарского спортсмена. В итоге победи- 
телем вышел наш П. Коваль. Второе ме- 
сто занял дебютант сборной СССР, высту- 
павший, правда, в личном зачете, Урмо 
Кадакас. В свободном классе «250» с мини- 
мальным разрывом первыми финишировали 
А. Галанский и Ю. Преображенский. 

Итак, первое в нынешнем сезоне выступ- 
ление советских кольцевиков в Кубке следует 
признать обнадеживающим. Но здесь тре- 
буется оговорка. Успехи на международ- 
ной арене не без основания связывают с 
уровнем развития того или иного вида спорта 
в стране. Что же происходит с кольцевыми 
мотогонками? 

Тормозит развитие этого классического 
вида мотоциклетного спорта и недостаток 
хороших кольцевых трасс. Да и на имеющих- 
ся у нас пяти в год проводятся по одному — 
три соревнования. 

Все эти вопросы, однако, разрешимы. 
1'ораздо сложнее другая проблема. Выпус- 
каемые ковровским, ижевским, ирбитским, 
киевским и рижским заводами машины 
для кольцевых гонок — это даже не вче- 
рашний ^ — позавчерашний день. 

Б. МИХАИЛОВ, 
(корр. ТАСС — для журнала «За рулем») 


Результаты соревнований опубликованы в 
разделе «Спортивный глобус». 
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ВИТРИНА «САМАВТО» 


С переменной 

высотой 


«Варико» — пятиместный четырех- 
дверный седан, выполненный по класси- 
ческой схеме. Его создатель — сварщик 
из Тбилиси Игорь Губарев. Несущий 
кузов сделан из обрезков металла: для 
сварщика такая работа привычней, чем 
выклеивать панели из стеклопластика. 

Необычное название машины звучит 
словно грузинское имя, но при этом имеет 
латинский корень: варио — изменяю. 
Так замысловато конструктор зашифро- 
вал главную особенность «Варико» — 
устройство для изменения высоты кузова. 
Над мостами установлены гидроподъ- 
емники, к которым под давлением пода- 
ет масло шестеренный насос с электро- 
приводом. Включается он нажатием 
кнопки с места водителя. «Варико» мо- 
жет, например, спокойно перевалить 
через бревно диаметром 30 см, не задев 
его днищем. 

ш 

Особенности эксплуатации в специфи- 
ческих дорожных условиях Кавказа на- 
ложили свой отпечаток на конструкцию 
машины. Изменяемый дорожный про- 
свет неоценим при езде по проселку. 
Подобные устройства применяются три 
десятилетия на автомобилях «Ситроен». 

Ездить ночью по горным дорогам, 
изобилующим крутыми петлями, Губаре- 
ву помогают установленные на шарни- 
рах фары: они поворачиваются вместе 
с передними колесами. Кстати, это реше- 
ние нередко встречается на «самавто», 
построенных в Закавказье. «Заглядываю- 
щие за угол» фары тоже известны давно. 
А заслуга Губарева в том, что он совме- 
стил в своей машине малораспростра- 
ненные технические решения. 

Указатели поворота «Варико» выпол- 
нены по схеме «бегущая волна»: желтые 
огоньки перемещаются вдоль бампера в 
сторону поворота. 

Автомобиль, построенный на базе агре- 
гатов ВАЗ — 2101, имеет снаряженную 
массу около 1000 кг, развивает скорость 
до 135 км/ч, а при скорости 90 км/ч рас- 
ходует около 9 л бензина на 100 км. 


И. ТУРЕВСКИИ, 
О.* ЯРЕМЕНКО 



ЮРИДИЧЕСКАЯ 

КОНСУЛЬТАЦИЯ 



«У меня есть автомобиль, которым 
нередко пользуется мой брат. На него 
оформлена доверенность, и он может 
брать машину, когда в этом возни- 
кает необходимость, даже не преду- 
преждая меня. И вот недавно случи- 
лась авария по его вине. В ней никто 
не пострадал, зато разбиты два ав- 
томобиля. Мой-то ладно, это мы с 
братом разберемся, а вот за ремонт 
второй машины с меня собираются 
взыскать 400 рублей. Правильно ли 
это? Ведь виновник аварии — брат, 
который был за рулем, так пусть с 
I ним и разбираются», — пишет в 
редакцию автолюбитель из Минска 
А. Попов. 


«Пришлось мне подвозить по дороге 
одного человека, — рассказывает жи- 
тель Челябинска С. Королев. — Са- 
дясь в машину, он плохо закрыл 
дверь и на крутом повороте выва- 
лился из салона и сломал руку. По- 
моему, я в этом не виноват, но с 
меня собираются удерживать средства 
на его лечение». 


Ситуации, описанные читателями, ком- 
ментирует кандидат юридических на- 
ук Ю. БАТУРИН, который ведет сегодня 
прием в нашей консультации. 


Лицо, причинившее вред личности или 
имуществу, может быть привлечено к 
гражданско-правовой, административной 
или уголовной ответственности. О том, 
когда наступает административная или 
уголовная ответственность, мы погово- 
рим в одной из следующих консультаций. 
Сегодня наша тема — гражданско-пра- 
вовая ответственность, которая, кстати, 
может сопутствовать любой другой. Она 
і регулируется нормами гражданского пра- 
ва и наступает при наличии ряда следую- 
щих условий. 

Первое — факт причинения вреда. 
В юридической практике можно встре- 
титься с тремя, казалось бы, равнознач- 
ными понятиями — «вред», «ущерб» 
и «убыток». Однако если вред и ущерб 
рассматриваются как синонимы, то убы- 
ток — это их денежное выражение. 
Вред может быть причинен как лич- 
ности, так и имуществу. Что касается 
личности, то он может выражаться в 
нарушении здоровья (ст. ст. 459 и 465 
ГК РСФСР) или в смерти (ст. ст. 460 — 
462, 469 ГК РСФСР). Вред, причиненный 
имуществу, заключается в утрате или 
повреждении этого имущества. 

Сразу отметим, что это условие встре- 
чается в обеих ситуациях, которые опи- 
саны читателями. В одном случае вред 
причинен личности, в другом, как сооб- 
щает автор, разбиты два автомобиля. 

Вторым условием возникновения ответ- 
ственности за причинение вреда является 
противоправность действий, то есть они 
противоречат каким-либо нормам закона 
или иного нормативного акта, в том числе 
и Правил дорожного движения. Вред, 
возникший в результате действий, кото- 
рые не противоречат закону, должен быть 
возмещен только в исключительных 
случаях, предусмотренных правом (ч. 3 
ст. 444 ГК РСФСР). К ситуациям, 
которые изложены в письмах читателей, 
это положение не относится, так как 
речь в них, по всей видимости, о не- 
правомерных действиях. Так, С. Королев, 
скорее всего, нарушил п. 24.1 Правил, 
согласно которому «Перед началом дви- 
жения водитель обязан убедиться в том, 
что обеспечены условия безопасной пере- 
возки». 

Третьим обязательным условием на- 
ступления гражданско-правовой ответст- 


венности является наличие причинной 
связи между действием лица, причи 
низшего вред, и наступившими послед- 
ствиями, то есть ущербом. 

По общему правилу, четвертым усло- 
вием возникновения гражданско-право- 
вой ответственности является вина. Одна- 
ко из этого положения есть исклю- 
чение, которое как раз и относится к 
владельцам транспортных средств. Они 
несут ответственность за причинение вре- 
да источниками повышенной опасности 
(примерный, но не полный их перечень 
приводится в ст. 454 ГК РСФСР), в 
том числе автомобилями и мотоциклами 
независимо от вины водителя. Следова- 
тельно, организации и граждане, эксплуа- 
тирующие источники повышенной опас- 
ности, обязаны во всех случаях воз- 
мещать причиненный ими вред, если не 
докажут, что он возник вследствие 
непреодолимой силы (о том, что это такое, 
см. ст. 85 ГК РСФСР) или умысла 
потерпевшего (ст. 454 ГК РСФСР). Бо- 
лее обстоятельно об ответственности без 
вины мы поговорим в одной из сле- 
дующих консультаций. А сейчас лишь 
напомним, что, став владельцем авто- 
мобиля или мотоцикла и т. д., вы 
одновременно принимаете на себя всю 
полноту ответственности перед окружаю- 
щими, в том числе и перед пассажи- 
рами, за любые, связанные с их эк- 
сплуатацией, негативные последствия, 
вероятность наступления которых вполне 
сознаете и допускаете. 

Теперь, если возвратиться к письму 
С. Королева, должно быть ясно, что в его 
действиях есть признаки всех условий, 
необходимых для привлечения к граж- 
данско-правовой ответственности. Таким 
образом, судом вполне может быть при- 
нято решение об удержании с него 
средств, которые необходимы для ком- 
пенсации убытка, понесенного потер- 
певшим в результате травмы, получен- 
ной при падении из автомобиля. 

При столкновениях транспортных 
средств для их владельцев возможно 
возникновение двух видов ответствен- 
ности: перед теми, кто пострадал в ава- 
рии, то есть потерпевшн|ми, и взаим- 
ная ответственность друг перед другом. 
Перед потерпевшими владельцы столк- 
нувшихся машин несут солидарную 
ответственность (ст. 455 ГК РСФСР) 
независимо от вины (ст. 454 ГК РСФСР). 
Ответственность, связанная с поврежде- 
нием машин, определяется исходя из 
принципа вины участвующих в проис- 
шествии водителей. При этом, если столк- 
новение произошло по вине одного из них 
(наиболее распространенный случай), то 
и обязанность возместить причиненный 
вред полностью ложится на него. 

Реже бывает, что столкновение про- 
изошло по вине обоих. Тогда ответствен- 
ность каждого определяется пропорци- 
онально степени вины, а суд устанав- 
ливает общий ущерб и доли его возме- 
щения каждым из владельцев машин. 
При невозможности определить степень 
вины каждой из сторон обязанность 
возмещения ущерба распределяется по- 
ровну. 

Крайне редко, но бывают случаи, 
когда в столкновении не виновен ни 
один из водителей. В такой ситуации 
ни один из владельцев не вправе 
претендовать на возмещение ущерба за 
счет другого. 

Таким образом, отвечая на письмо 
читателя А. Попова, можно сказать, 
что весь ущерб, связанный с повреж- 
дением автомобилей, участвовавших в 
аварии, должен полностью нести его 
брат, который управлял автомобилем по 
доверенности и оказался виновником 
столкновения. При таких обстоятельствах 
именно он, а не собственник автомо- 
биля А. Попов должен отвечать по 
ст. 454 ГК РСФСР, и все претензии 
должны предъявляться только ему. 
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Современный этап строительства совет- 
ского общества, связанный с ускорением 
социально-экономического развития стра- 
ны, требует дальнейшего укрепления 
правопорядка, обеспечения общественной 
безопасности, в том числе и безопасности 
дорожного движения. 

Правила дорожного движения являются 
важным средством правового регулиро- 
вания в сфере дорожного движения, 
воспитания его участников в духе дис- 
циплины, ответственности, взаимной пре- 
дупредительности, внимательности. Не- 
укоснительное выполнение всех требова- 
ний Правил создает необходимые пред- 
посылки четкого, бесперебойного и безо- 
пасного движения транспортных средств и 
пешеходов по улицам и дорогам. 

Особая роль в обеспечении порядка 
и безопасности дорожного движения 
принадлежит руководителям автотран- 
спортных и других предприятий и орга- 
низаций, в ведении которых находят- 
ся транспортные средства. В пределах 
своей компетенции они должны органи- 
зовывать воспитательную работу с води- 
телями и осуществлять эффективный 
контроль за техническим состоянием тран- 
спортных средств. Такая же работа долж- 
на проводиться обществами автомотолю- 
бителей и иными общественными фор- 
мированиями, объединяющими водителей 
индивидуального автомототранспорта. 

Во всех трудовых коллективах должна 
проводиться необходимая работа по соз- 
данию обстановки нетерпимости к нару- 
шителям Правил дорожного движения. 


1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ 

1.1. Настоящие Правила являются еди- 
ным нормативным актом, устанавливаю- 
щим порядок дорожного движения на 
всей территории СССР. 

1.2. В СССР установлено правосторон- 
нее движение транспортных средств. 

1.3. Участники дорожного движения 
обязаны знать и неукоснительно соблю- 
дать требования настоящих Правил, вы- 
полнять касающиеся порядка движения 
распоряжения работников милиции и лиц, 
уполномоченных регулировать движение, 
а также требования сигналов светофоров, 
дорожных знаков (приложение 1) и до- 
рожной разметки (приложение 2). 

1.4, Лица, уполномоченные регулиро- 
вать дорожное движение (военные регу- 
лировщики, внештатные сотрудники мили- 
ции, дружинники, работники дорожно- 
эксплуатационной службы, дежурные на 
железнодорожных переездах, паромных 
переправах и др.), должны действовать 
в пределах предоставленных им прав и 
иметь соответствующее удостоверение и 
отличительный знак — нарукавную по- 
вязку, жезл, диск с красным сигналом 
(световозвращателем) или флажок. 

1.5, Каждый участник дорожного дви- 
жения, соблюдающий настоящие Правила, 
вправе рассчитывать на то, что и другие 
лица выполняют требования Правил. 

1.6, Участники дорожного движения и 
другие лица должны действовать таким 
образом, чтобы не создавать опасности 
или помех для движения, не причинять 
вреда государственным, общественным 
организациям и гражданам. 

Примечание: Под другими лицами пони- 
маются должностные лица транспортных, 
дорожных, коммунальных и иных предпри- 
ятий и организаций, рабочие, производягцие 
на дороге какую-либо работу, а также лю- 
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бые лица, действия которых могут повлиять 
на установленный порядок дорожного дви- 
жения. 

1.7, Ограничения в дорожном дви- 
жении, кроме предусмотренных настоя- 
щими Правилами, могут вводиться в уста- 
новленном порядке только при помощи 
знаков, разметки и светофоров согласно 
действующим нормативным актам. 

1.8, Инструкции и иные нормативные 
акты, касающиеся особенностей дорожно- 
го движения (перевозка специальных 
грузов, эксплуатация транспортных 
средств отдельных видов, движение на 
закрытой территории и т. п.), должны 
основываться на требованиях настоящих 
Правил. 

1.9, Лица, нарушающие настоящие 
Правила, несут ответственность в соот- 
ветствии с действующим законодатель- 
ством СССР и союзных республик. 

2. ОСНОВНЫЕ ПОНЯТИЯ 
Н ТЕРМИНЫ 

сіУчастник дорожного движения» — ли- 
цо, принимающее непосредственное уча- 
стие в процессе движения как пешеход, 
водитель, пассажир транспортного сред- 
ства, погонщик животных. 

^Водитель» — лицо, управляющее ка- 
ким-либо транспортным средством. 

«Пешеход» — лицо, находящееся вне 
транспортного средства на дороге и не 
выполняющее на ней работы. Пешеходами 
считаются также лица, передвигающиеся 
в инвалидных колясках без двигателя, 
ведущие велосипед, мопед, мотоцикл, 
везущие санки, тележку, детскую или 
инвалидную коляску. 

«Преимуідество» — право на перво- 
очередное движение в намеченном на- 
правлении по отношению к другим участ- 
никам движения. 

«Уступить дорогу (не создавать по- 
мех)» — требование, означающее, что 
участник дорожного движения не должен 
возобновлять или продолжать движение, 
осуществлять какой-либо маневр, если это 
может вынудить других участников движе- 
ния изменить направление движения или 
скорость. 

«Остановка» — преднамеренное пре- 
кращение движения транспортного сред- 
ства на время до 5 мин^ а также на 
большее, ^сли это необходимо для по- 
садки или высадки пассажиров либо 
загрузки или разгрузки транспортного 
средства. 

«Стоянка» — прекращение движения 
транспортного средства на время более 
5 мин, если это не связано с посадкой 
или высадкой пассажиров либо загрузкой 
или разгрузкой транспортного средства. 

«Вынужденная остановка» — прекраще- 
ние движения транспортного средства 
из-за его технической неисправности или 
опасности, создаваемой перевозимым 
грузом, состоянием водителя. 

«Обгон» — опережение одного или 
нескольких транспортных средств, связан- 
ное с выездом на полосу (сторону 
проезжей части) встречного движения и 
последующим возвращением на ранее 
занимаемую полосу (сторону проезжей 
части). 

«Недостаточная видимость» — види- 
мость дороги менее 300 м в условиях 
тумана, дождя, снегопада и т. п., 
а также в сумерки. 


«Темное время суток» — промежуток 
времени от конца вечерних сумерек до 
начала утренних сумерек. 

«Дорога» — любая используемая для 
движения улица, проспект, дорога, пере- 
улок и т. п. по всей ширине (включая 
тротуары, обочины и разделительные 
полосы). 

«Главная дорога» — дорога с покры- 
тием по отношению к грунтовой дороге 
или дорога, обозначенная знаками 2.1, 

2.3.1, 2.3.2, 2.3.3 и 5.1 по отношению 
к пересекаемой. Наличие на второсте- 
пенной дороге непосредственно перед 
перекрестком участка с покрытием не 
делает ее равной по значению с пере- 
секаемой. 

«Проезжая часть» — часть дороги, 
предназначенная для движения тран- 
спортных средств. Дорога может иметь 
несколько проезжих частей, границами 
которых являются разделительные поло- 
сы. 

Трамвайный путь является границей 
проезжей части, предназначенной для 
движения безрельсовых транспортных 
средств. 

«Разделительная полоса» — элемент 
дороги, разделяющий смежные проезжие 
части и не предназначенный для дви- 
жения или остановки транспортных 
средств. 

«Полоса движения» — любая из про- 
дольных полос проезжей части, обозна- 
ченная или не обозначенная разметкой 
и имеющая ширину, достаточную для 
движения автомобилей в один ряд. 

«Перекресток» — место пересечения, 
примыкания или разветвления дорог на 
одном уровне, ограниченное воображае- 
мыми линиями, соединяющими соответ- 
ственно противоположные начала закру- 
глений проезжей части. 

Не считаются перекрестками выезды на 
дорогу с прилегающих территорий (дво- 
ров, стоянок, АЗС, предприятий и т. п.). 

«Тротуар» — часть дороги, предназна- 
ченная для движения пешеходов, при- 
мыкающая к проезжей части или от- 
деленная от нее газоном. 

«Пешеходная дорожка» — дорожка с 
покрытием, предназначенная для движе- 
ния пешеходов (может быть обозначена 
знаком 4.6). 

«Пешеходный переход» — участок 
проезжей части, обозначенный знаками 

5.16.1, 5.16.2 и (или) разметкой 1.14.1 — 
1.14.3 и предназначенный для движения 
пешеходов через дорогу. 

«Железнодорожный переезд» — лю- 
бое пересечение дороги с железнодо- 
рожными путями на одном уровне. 

«Населенный пункт» — застроенная тер- 
ритория, въезды на которую и выезды 
с-' которой обозначены знаками 5.22 — 
5.25. 

«Транспортное средство» — устройство, 
предназначенное для перевозки людей 
и (или) груза. 

«Механическое транспортное средст- 
во» — транспортное средство, оборудо- 
ванное двигателем. Этот термин распро- 
страняется на тракторы и самоходные 
машины. 

«Мотоцикл» — двухколесное механиче- 
ское транспортное средство с боковым 
прицепом или без него. К мотоциклам 
приравниваются трехколесные механи- 
ческие транспортные средства, снаряжен- 
ная масса которых не превышает 400 кг. 



«Мопед» — двухколесное или трех- 
колесное транспортное средство с двига- 
телем рабочим объемом до 50 см^ и 
максимальной конструктивной скоростью 
40 км/ч. 

«Велосипед» — транспортное средство, 
кроме инвалидных колясок, приводимое в 
движение мускульной силой людей, на- 
ходящихся на нем. 

«Транспортные средства общего поль- 
зования» — автобусы, троллейбусы, трам- 
ваи и маршрутные такси, движущиеся 
по усЧ'ановленным маршрутам. 

«Прицеп» — транспортное средство, 
предназначенное для движения в составе 
с механическим транспортным средством. 
Этот термин распространяется на полу- 
прицепы и роспуски. 

«Полная масса» — масса снаряженного 
транспортного средства с грузом, води- 
телем и пассажирами, установленная 
предприятием-изготовителем в качестве 
максимально допустимой. 

За полную массу состава транспортных 
средств, т. е. сцепленных транспортных 
средств, движущихся как одно целое, 
принимается сумма полных масс тран- 
спортных средств, входящих в состав. 

3. ОБЩИЕ ОБЯЗАННОСТИ 
ВОДИТЕЛЕЙ 

3.1. Водитель механического транспорт- 
ного средства обязан иметь при себе 
и передавать для проверки работникам 
милиции, дружинникам и внештатным 
сотрудникам милиции: 

удостоверение на право управления 
транспортным средством данной катего- 
рии и талон к нему; 

регистрационные документы на тран- 
спортное средство; 

путевой или маршрутный лист, доку- 
менты на перевозимый груз (за исклю- 
чением владельцев индивидуальных тран- 
спортных средств); 

заверенную в установленном порядке 
доверенность на право распоряжения 
транспортным средством (при отсутствии 
владельца индивидуального транспортно- 
го средства) или свидетельство о праве 
общей собственности на транспортное 
средство. 

Примечания: 1. Водители, за исключе- 
нием владельцев индивидуальных тран- 
спортных средств, должны останавливаться 
и предъявлять путевой (маршрутный) лист 
и товарно-транспортные документы работни- 
кам контрольно-ревизорской службы автомо- 
бильного транспорта общего пользования. 

2. Владелец транспортного средства, а Так- 
же лицо, имеющее доверенность на право 
распоряжения транспортным средством, 
может передавать управление транспортным 
средством в своем присутствии другому 
лицу, имеющему при себе удостоверение на 
право управления транспортным средством 
данной категории. 

3.2. Водитель механического транспорт- 
ного средства, прибывающий в СССР из 
другой страны, а также водитель — 
гражданин СССР, выезжающий за границу, 
обязаны: 

иметь при себе регистрационные доку- 
менты на транспортное средство и води- 
тельское удостоверение, соответствую- 
щее требованиям Конвенции о дорож- 
ном движении; 

иметь на транспортном средстве госу- 
дарственный номерной знак, а также от- 
личительный знак государства, в котором 
оно зарегистрировано. 
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3.3. Водитель обязан: 

перед выездом проверять исправность 
и комплектность транспортного средства; 

следить за техническим состоянием 
транспортного средства в пути; 

при движении на автомобиле или ав- 
тобусе, оборудованном ремнями безопас- 
ности, пристегнуться и не перевозить 
пассажиров, не пристегнутых ремнями. 
Разрешается не пристегиваться ремнями 
детям до 12 лет, мастеру обучения 
вождению, когда транспортным средст- 
вом управляет обучаемый, а в населен- 
ных пунктах, кроме того, водителям- 
инвалидам, водителям и пассажирам 
автомобилей связи, оперативных служб и 
такси; 

при движении на мотоцикле быть в 
застегнутом мотошлеме и не перевозить 
пассажиров без застегнутого мотошлема. 

3.4. Водитель должен предоставлять 
транспортное средство: 

работникам милиции, дружинникам и 
внештатным сотрудникам милиции для 
доставки в ближайшее лечебное учреж- 
дение лиц, нуждающихся в безотлага- 
тельной медицинской помощи; 

работникам милиции для выполнения 
неотложного служебного задания; 

работникам милиции (только грузовые 
автомобили) для транспортировки повре- 
жденных при дорожно-транспортных про- 
исшествиях или неисправных транспорт- 
ных средств; 

медицинским работникам, следующим в 
попутном направлении для оказания ме- 
дицинской помощи, а также независимо 
от направления движения врачам и 
среднему медицинскому персоналу для 
проезда к больному в случаях, угро- 
жающих его жизни, или для транспор- 
тировки такого больного в ближайшее 
лечебное учреждение. 

Примечания: 1. Работники милиции, дру- 
жинники и внештатные сотрудники ми- 
лиции должны предъявлять по требованию 
водителя удостоверение. 

2. Лица, воспользовавшиеся транспортным 
средством, должны по требованию водителя 
выдать справку или сделать запись в путевом 
листе (с указанием продолжительности по- 
ездки, пройденного расстояния, своей фами- 
лии, должности, номера удостоверения, наи- 
менования своей организации), а медицин- 
ские работники — выдать талон установ- 
ленного образца. 

3. Требование о предоставлении транспорт- 
ного средства не распространяется на спе- 
циальные и дипломатические транспортные 
средства. 

3.5. Водители-инвалиды, управляющие 
автомобилями, которые обозначены опоз- 
навательным знаком «Инвалид» в соот- 
ветствии с пунктом 26.10 настоящих Пра- 
вил, и мотоколясками, могут отступать 
от требований знаков 3.2, 3.3 и 3.28. 
Останавливаться в зоне действия знака 
3.27 разрешается при наличии таблички 
7.18. 

3.6. Водителю запрещается: 
управлять транспортным средством в 

состоянии алкогольного или наркотическо- 
го опьянения; 

управлять транспортным средством в ^ 
болезненном состоянии, в состоянии утом- 
ления, если это может поставить под 
угрозу безопасность движения, а также 
под воздействием лекарственных препара- 
тов, снижающих скорость реакции и вни- 
мание; 

передавать управление транспортным 
средством лицам, находящимся в состоя- 
нии алкогольного или наркотического 
опьянения, а также в болезненном 
состоянии, в состоянии утомления или 


под воздействием лекарственных пре- 
паратов, снижающих скорость реакции и 
внимание; 

передавать управление транспортным 
средством лицам, не имеющим при себе 
удостоверения на право управления 
транспортным средством данной катего- 
рии или не указанным в путевом (марш- 
рутном) листе, кроме случаев обучения 
в соответствии с пунктом 21.2 настоящих 
Правил. 

4. ОБЯЗАННОСТИ ВОДИТЕЛЕЙ 
В ОСОБЫХ СЛУЧАЯХ 

Проезд специальных 
транспортных средств 

4.1. Водители транспортных средств 
оперативных служб, имеющих специаль- 
ную окраску (в соответствии с ГОСТ 
21392 — 75), с включенным проблесковым 
маячком синего цвета и (или) специаль- 
ным звуковым сигналом, выполняя неот- 
ложное служебное задание, могут отсту- 
пать от требований настоящих Правил 
(кроме сигналов регулировщика и поло- 
жений разделов 3, 8, 25). 

Этим же правом пользуются водители 
транспортных средств, сопровождаемых 
транспортными средствами с включенным 
проблесковым маячком и (или) специаль- 
ным звуковым сигналом. 

4.2. При приближении транспортных 
средств с включенным проблесковым 
маячком синего цвета и (или) специ- 
альным звуковым сигналом водители 
должны уступить дорогу, . а в случае 
необходимости остановиться для обеспе- 
чения беспрепятственного проезда этих и 
сопровождаемых ими других транспорт- 
ных средств. 

Если на приближающемся транспортном 
средстве дополнительно к проблесковому 
маячку синего цвета включен проблеско- 
вый маячок красного цвета, то на доро- 
гах, имеющих не более двух полос для 
движения в каждом направлении, води- 
тели попутных, а при отсутствии раз- 
делительной полосы и встречных тран- 
спортных средств должны остановиться 
у тротуара или на обочине. Возобновлять 
движение разрешается только после про- 
езда замыкающего колонну транспортно- 
го средства с включенными проблеско- 
выми маячками синего и (или) зеленого 
цвета. 

4.3. Водители транспортных средств и 
машин дорожно-эксплуатационных служб 
с включенным проблесковым маячком 
оранжевого цвета в процессе выполнения 
работы на дороге могут отступать от 
требований дорожных знаков и разметки, 
а также пунктов 10.4, 10.5, 10.7 и 17.1 на- 
стоящих Правил при условии обеспе- 
чения безопасности движения. Другие 
водители не должны препятствовать их 
работе. 

Проблесковый маячок оранжевого цве- 
та не дает преимущества в движении 
и служит для привлечения внимания и 
предупреждения других водителей об 
опасности. 

Действия водителей 
при дорожно-транспортных 
происшествиях 

4.4. При дорожно-транспортном проис- 
шествии водители, причастные к нему, 
должны: 

немедленно остановиться и (или) оста- 
ваться на месте происшествия, включить 
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аварийную световую сигнализацию или 
выставить знак аварийной остановки (ми- 
гающий красный фонарь) в соответствии 
с требованиями пункта 8.11 настоящих 
Правил, не перемещать транспортное 
средство и предметы, имеющие отно- 
шение к происшествию; 

принять возможные меры для оказа- 
ния доврачебной медицинской помощи 
пострадавшим, вызвать «Скорую меди- 
цинскую помощь», а если это невоз- 
можно, отправить пострадавших на попут- 
ном или отвезти на своем транспортном 
средстве в ближайшее лечебное учреж- 
дение, сообщить там свою фамилию, 
номерной знак транспортного средства 
(с предъявлением водительского удо- 
стоверения или другого документа, удо- 
стоверяющего личность, и регистрацион- 
ного документа на транспортное средст- 
во) и возвратиться к месту происшест- 
вия; 

сообщить о случившемся в милицию, 
записать фамилии и адреса очевидцев и 
ожидать прибытия работников милиции; 

принять все возможные меры к сохра- 
нению следов происшествия, ограждению 
их и организации объезда места проис- 
шествия; 

если движение других транспортных 
средств невозможно, освободить проез- 
жую часть, предварительно зафиксировав 
в присутствии свидетелей положение 
транспортного средства и относящихся 
к происшествию предметов и следов. 

4,5. Если в результате дорожно-тран- 
спортного происшествия нет пострадав- 
ших, а материальный ущерб является 
несущественным, водители при взаимном 
согласии в оценке обстоятельств случив- 
шегося и отсутствии неисправностей тран- 
спортных средств, исключающих возмож- 
ность их дальнейшего движения, могут 
прибыть на ближайший пост ГАИ или в 
орган милиции для оформления проис- 
шествия в установленном порядке, пред- 
варительно составив схему происшествия 
и подписав ее. 


5. ОБЯЗАННОСТИ ПЕШЕХОДОВ 

5,1. Пешеходы должны двигаться по 
тротуарам или пешеходным дорожкам, 
придерживаясь правой стороны, а где их 
нет — по обочине или велосипедной 
дорожке, если это не затрудняет движе- 
ние велосипедистов. Лица, передвигаю- 
щиеся в инвалидных колясках без двига- 
теля, ведущие мотоцикл, мопед, велоси- 
пед или переносящие громоздкие пред- 
меты, а другие лица при отсутст- 
вии тротуаров, пешеходных и велосипед- 
ных дорожек, обочин или при невоз- 
можности двигаться по ним могут идти в 
один ряд по краю проезжей части 
(на дорогах с разделительной полосой — 
по внешнему краю). 

Вне населенных пунктов пешеходы при 
движении по обочине или краю проез- 
жей части должны идти навстречу 
движению транспортных средств, а лица, 
передвигающиеся в инвалидных колясках 
без двигателя, ведущие мотоцикл, мопед 
или велосипед, при движении по проез- 
жей части должны следовать по ходу 
движения транспортных средств. 

5,2. Движение организованных групп 
людей по дороге разрешается только по 
правой стороне проезжей части колонной 
не более чем по четыре человека в 
ряд. Впереди и сзади колонны с левой 
стороны должны находиться сопровож- 
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дающие с красными флажками, а в темное 
время суток и при недостаточной види- 
мости — с включенными фонарями: 
спереди — белого цвета, сзади — крас- 
ного. 

Группы детей разрешается водить толь- 
ко по тротуарам и пешеходным дорож- 
кам, а при их отсутствии и по обочине, 
но лишь в светлое время суток и только 
в сопровождении взрослых. 

5.3. При движении по дорогам в темное 
время суток и в условиях недостаточ- 
ной видимости пешеходы, по возмож- 
ности, должны прикреплять к своей одеж- 
де световозвращающие элементы, позво- 
ляющие водителям своевременно распо- 
знать людей в свете фар. 

5.4. Пешеходы должны пересекать 
проезжую часть по пешеходным пере- 
ходам, в том числе по подземным 
и надземным, а при их отсутствии — 
на перекрестках по линии тротуаров 
или обочин. При отсутствии в зоне 
видимости перехода или перекрестка 
разрешается переходить дорогу под 
прямым углом к краю проезжей части 
на участках, где она хорошо просмат- 
ривается в обе стороны. 

5.5. В местах, где движение регули- 
, руется, пешеходы должны руководство- 
ваться сигналами регулировщика или све- 
тофора. 

В других случаях пешеходам разре- 
шается выходить на проезжую часть 
только после того, как они убедятся, 
что переход безопасен и они не созда- 
дут помех транспортным средствам. 

На проезжей части пешеходы не долж- 
ны задерживаться или останавливаться 
без необходимости. Пешеходы, не успев- 
шие закончить переход, должны нахо- 
диться на островке безопасности или 
линии, разделяющей транспортные по- 
токи противоположных направлений. 

Продолжать переход можно, только 
убедившись в бгіопасности дальнейшего 
движения. 

5.6. Пешеходам запрещается: 
переходить проезжую часть вне пеше- 
ходного перехода при наличии разде- 
лительной полосы, а также в местах, 
где установлены пешеходные или дорож- 
ные ограждения; 

ходить по дороге, обозначенной знаком 

5.1, за исключением пешеходных доро- 
жек, мест стоянки и отдыха; 

выходить из-за стоящего транспортного 
средства или иного препятствия, огра- 
ничивающего обзорность, не убедившись 
в отсутствии приближающихся транспорт- 
ных средств. 

5.7. При приближении транспортных 
средств с включенным проблесковым 
маячком и (или) специальным звуковым 
сигналом пешеходы должны воздержаться 
от перехода проезжей части. 

6. ОБЯЗАННОСТИ ПАССАЖИРОВ 

6.1. Ожидать автобус, троллейбус, 
трамвай, такси разрешается только на по- 
садочных площадках, а при их отсут- 
ствии — на тротуаре или обочине. 

6.2. Посадка и высадка пассажиров 
разрешается после полной остановки 
транспортного средства. 

Посадка и высадка пассажиров со сто- 
роны проезжей части может произво- 
диться только в том случае, если это 
невозможно сделать со стороны тротуара 
или обочины, и при условии, что это 


будет безопасно и не создаст помех 
другим участникам движения. 

6.3. На трамвайных остановках, не обо- 
рудованных посадочными площадками, 
разрешается выходить на проезжую часть 
для посадки в трамвай лишь после его 
остановки. После высадки из трамвая 
пассажиры должны покинуть проезжую 
часть. 

6.4. Пассажиры во время движения 
не должны отвлекать водителя от управ- 
ления транспортным средством. 

6.5. Лицам, находящимся в кузове 
грузового автомобиля, запрещается во 
время движения стоять, сидеть на бор- 
тах, находиться на грузе выше бортов. 

7. РЕГУЛИРОВАНИЕ 
ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ 

7.1. Дорожное движение регулируется 
светофорами с сигналами зеленого, жел- 
того, красного и бело-лунного цвета, 
а также работниками милиции (регу- 
лировщиками). 

Сигналы светофора имеют следующие 
значения- 

зеленый круглый сигнал разрешает 
движение; 

зеленый сигнал в виде стрелки (стрелок) 
на черном фоне разрешает движение в 
указанном направлении (направлениях). 
Такое же значение имеет зеленая стрелка 
в дополнительной секции светофора 
(стрелка, разрешающая поворот налево, 
разрешает и разворот); 

зеленый мигающий сигнал разрешает 
движение и информирует, что время его 
действия истекает и вскоре будет включен 
запрещающий сигнал. 

Для информирования водителей о вре- 
мени (в секундах), оставшемся до конца 
горения зеленого сигнала, могут приме- 
няться цифровые табло; 

желтый сигнал запрещает движение и 
предупреждает о предстоящей смене сиг- 
налов; 

желтый мигающий сигнал или два жел- 
тых попеременно мигающих сигнала 
разрешают движение и информируют о 
наличии нерегулируемого перекрестка 
или пешеходного перехода; 

красный сигнал, в том числе мигающий, 
или два попеременно мигающих красных 
сигнала запрещают движение. 

Сочетание красного и желтого сигна- 
лов запрещает движение и информирует 
о предстоящем включении зеленого сиг- 
нала. 

Черные млнтурные стрелки на красном 
и желтом сигналах не изменяют зна- 
чения этих сигналов и информируют о 
разрешенных направлениях движения при 
включении зеленого сигнала светофора. 

О наличии дополнительной секции 
светофора водителей информирует нане- 
сенная на основной зеленый сигнал черная 
контурная стрелка (стрелки), разрешаю- 
щая движение в иных направлениях, 
чем сигнал дополнительной секции. 

Примечание: Если сигналы светофора вы- 
полнены в виде силуэтов человека, то их 
действие распространяется только на пеше- 
ходов. 

7.2. Для регулирования движения тран- 
спортных средств по полосам проезжей 
части, направление движения по которым 
может изменяться на противоположное, 
применяются реверсивные светофоры 
с красным Х-образным сигналом и зеле- 
ным сигналом в виде стрелы, направлен- 
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ной ВНИЗ- Эти сигналы соответственно 
запрещают или разрешают движение по 
полосе, над которой они расположены. 

При выключенных сигналах реверсив- 
ного светофора, который расположен над 
полосой, обозначенной с обеих сторон 
разметкой 1.9, въезд на эту полосу 
запрещен. 

7.3. Для регулирования движения трам- 
ваев, а также других транспортных средств 
общего пользования, следующих по обо- 
собленной полосе, могут применяться 
светофоры одноцветной сигнализации с 
четырьмя сигналами бело-лунного цвета, 
расположенными в виде буквы «Т». 

Движение разрешается только при 
включении одновременно нижнего сигна- 
ла и одного или нескольких верхних, 
из которых левый разрешает движение 
налево, средний — прямо, правый — 
направо. Если включены только три верх- 
них сигнала — движение запрещено. 

7.4. Сигналами регулировщика являются 
положения его корпуса, а также жесты 
руками, которые имеют следующие зна- 
чения. 

Руки вытянуты в стороны или опущены: 

со стороны левого и правого боков 
разрешено движение трамваю прямо, 
безрельсовым транспортным средствам 
прямо и направо, пешеходам разрешено 
переходить проезжую часть; 

со стороны груди и спины движение 
всех транспортных средств и пешеходов 
запрещено. 

Правая рука вытянута вперед: 

со стороны левого бока разрешено 
движение трамваю налево, безрельсовым 
транспортным средствам во всех направ- 
лениях; 

со стороны груди всем транспортным 
средствам разрешено движение только 
направо; 

со стороны правого бока и спины 
движение всех транспортных средств 
запрещено; 

пешеходам разрешено переходить про- 
езжую часть за спиной регулировщика. 

Рука поднята вверх: 

движение всех транспортных средств и 
пешеходов запрещено во всех направле- 
ниях. 

Регулировщик может подавать и другие 
сигналы, понятные водителям и пешехо- 
дам. 

Для лучшей видимости регулировщик 
может применять жезл или диск с красным 
сигналом или световозвращателем. 

Сигнал свистком служит для привлече- 
ния внимания участников движения. 

7.5. При запрещающем сигнале свето- 
фора или регулировщика водители долж- 
ны остановиться перед стоп-линией, при ее 
отсутствии — перед пересекаемой про- 
езжей частью, не создавая помех пеше- 
ходам, или перед пешеходным перехо- 
дом, а на других регулируемых участ- 
ках дорог — перед светофором. 

7.6. Водителям, которые при включении 
желтого сигнала или поднятии регули- 
ровщиком руки вверх не могут оста- 
новиться, не прибегая к экстренному 
торможению, в местах, определяемых 
пунктом 7.5 настоящих Правил, разре- 
шается дальнейшее движение. Пешеходы, 
которые при подаче сигнала находились 
на проезжей части, должны закончить 
ее переход или остановиться на островке 
безопасности или линии, разделяющей 
транспортные потоки противоположных 
направлений. 

7.7. Водители и пешеходы должны 
выполнять сигналы и указания регули- 
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ровщика, даже если они противоречат 
сигналам светофора, дорожным знакам и 
разметке. 

8. ПРЕДУПРЕДИТЕЛЬНЫЕ СИГНАЛЫ 

8.1. Предупредительными сигналами 
являются: сигналы, подаваемые световы- 
ми указателями поворота или рукой; 
звуковой сигнал; переключение света фар; 
включение ближнего света фар в дневное 
время; включение аварийной сигнализа- 
ции. 

8.2. Водитель должен подавать сигналы 
световыми указателями поворота соответ- 
ствующего направления, а если они отсут- 
ствуют или неисправны — рукой: 

перед началом движения и остановкой; 

перед перестроением, поворотом или 
разворотом. 

8.3. Сигналу левого поворота соответ- 
ствует вытянутая в сторону левая рука 
либо правая, вытянутая в сторону и согну- 
тая в локте под прямым углом вверх. 

Сигналу правого поворота соответствует 
вытянутая в сторону правая рука либо 
левая, вытянутая в сторону и согнутая 
в локте под прямым углом вверх. 

Сигнал торможения подается поднятой 
вверх левой или правой рукой. 

8.4. Подача сигнала указателями пово- 
рота или рукой должна производиться 
заблаговременно до начала выполнения 
маневра и прекращаться немедленно пос- 
ле его завершения (подача сигнала рукой 
может быть закончена непосредственно 
перед выполнением маневра). Сигнал не ^ 
должен подаваться, если он может ввести 

в заблуждение других участников движе- 
ния. 

Предупредительный сигнал перед пово- 
ротом налево или разворотом должен 
подаваться только после того, как води- 
тель убедится, что ни одному из сле- 
дующих за ним водителей, которые 
начали обгон, не будет создана помеха. 

Подача сигнала не дает водителю 
преимущества и не освобождает его от 
принятия необходимых мер предосторож- 
ности. 

8.5. Звуковые сигналы в населенных 
пунктах запрещаются, кроме случаев, 
когда необходимо предотвратить дорож- 
но-транспортное происшествие. 

8.6. Для привлечения внимания об- 
гоняемого водителя может применяться 
переключение света фар, а вне насе- 
ленных пунктов и звуковой сигнал. 

8.7. Запрещается пользоваться дальним 
светом фар в качестве предупредитель- 
ного сигнала в условиях, когда это может 
вызвать ослепление других водителей, 
в том числе и через зеркало заднего 
вида. 

8.8. С целью обозначения движущегося 
транспортного средства в светлое время 
суток ближний свет фар должен быть 
включен: 

при движении на мотоцикле; 

при движении в организованной колон- 
не; 

при движении по полосе, обозначенной 
знаком 5.9, навстречу общему потоку 
транспортных средств; 

при организованной перевозке групп 
детей в автобусах или на грузовых 
автомобилях; 

при перевозке крупногабаритных и тя- 
желовесных грузов; 

при буксировке механического тран- 
спортного средства. 

В тоннелях с искусственным освеще- 
нием для обозначения транспортного 


средства должны быть включены габарит- 
ные огни или ближний свет фар. 

8.9. На буксируемом механическом 
транспортном средстве в любое время 
суток должны быть включены габаритные 
огни, а при их неисправности тран- 
спортное средство должно быть обозна- 
чено знаком аварийной остановки, укреп- 
ленным на нем сзади. 

8.10. Аварийная световая сигнализация 
должна быть включена: 

при вынужденной остановке в местах, 
где остановка запрещена; 

при дорожно-транспортном происшест- 
вии; 

при остановке и стоянке на неосве- 
щенных участках дорог или в условиях 
недостаточной видимости при неисправ- 
ных габаритных или стоянрчных огнях. 

8.11. Если аварийная сигнализация 
отсутствует или неисправна, а также при 
вынужденной остановке в местах, с види- 
мостью дороги менее 100 м хотя бы в 
одном направлении, водитель механиче- 
ского транспортного средства (кроме 
мотоцикла без бокового прицепа) должен 
выставить знак аварийной остановки или 
мигающий красный фонарь в населенных 
пунктах за 15 — 20 м от транспортного 
средства, вне населенных пунктов — 
за 30 — 40 м. 

9. НАЧАЛО ДВИЖЕНИЯ, 
ИЗМЕНЕНИЕ НАПРАВЛЕНИЯ 
ДВИЖЕНИЯ 

9.1. Перед началом движения, пере- 
строением и другим изменением направ- 
ления движения водитель обязан убедить- 
ся, что это будет безопасно и не создаст 
помех другим участникам движения. 

9.2. При выезде на дорогу из дворов, 
с мест стоянки, автозаправочных станций 
и других прилегающих к дороге терри- 
торий водитель должен уступить дорогу 
транспортным средствам и пешеходам, 
движущимся по ней. 

При съезде с дороги водитель должен 
уступить дорогу пешеходам и велосипе- 
дистам, путь движения которых он пе- 
ресекает. 

9.3. При перестроении водитель должен 
уступить дорогу транспортным сред- 
ствам, движущимся попутно по соседней 
полосе. При одновременном перестрое- 
нии транспортных средств, движущихся 
попутно, водитель должен уступить доро- 
гу транспортному средству, находящемуся 
справа. 

9.4. Перед поворотом направо, налево 
или разворотом водитель обязан забла- 
говременно занять соответствующее край- 
нее положение на проезжей части, 
предназначенной для движения в данном 
направлении, кроме случаев, когда со- 
вершается поворот при въезде на пере-^ 
кресток, где организовано круговое 
движение. 

Поворот должен осуществляться таким 
образом, чтобы при выезде с пересе- 
чения проезжих частей транспортное 
средство не оказалось на стороне встреч- 
ного движения. 

9.5. Если транспортное средство из-за 
своих габаритов или по другим причинам 
не может выполнить поворот из крайнего 
положения, допускается производить его 
с отступлением от этого правила, если 
это не создаст помех другим транспорт- 
ным средствам. Для обеспечения безопас- 
ности движения водитель в случае необ- 
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ходимости должен прибегнуть к помощи 
других лиц. 

9.6. При повороте налево и развороте 
вне перекрестка водитель безрельсового 
транспортного средства должен усту- 
пить дорогу встречным транспортным 
средствам. 

Если ширина проезжей части недоста- 
точна для разворота из крайнего левого 
положения, его допускается производить 
оУ правого края проезжей части (с правой 
обочины). При этом водитель, произво- 
дящий разворот, должен уступить дорогу 
попутным и встречным транспортным 
средствам. 

9.7. В случаях, когда траектории дви- 
жения транспортных средств пересекают- 
ся, а очередность проезда не оговорена 
настоящими Правилами, дорогу должен 
уступить водитель, к которому транспорт- 
ное средство приближается справа. 

9.8. При наличии полосы торможения 
водитель, намеревающийся повернуть, 
должен своевременно перестроиться на 
эту полосу и снижать скорость только 
на ней. 

При наличии в месте въезда на дорогу 
полосы разгона водитель должен дви- 
гаться по ней и вливаться в транспорт- 
ный поток, уступая дорогу транспортным 
средствам, движущимся по этой дороге. 

9.9. Разворот запрещается: 

на пешеходных переходах; 

в тоннелях; 

на мостах, путепроводах, эстакадах и 
под ними; 

на железнодорожных переездах; 

при видимости дороги менее 100 м 
хотя бы в одном направлении. 

9.10. При движении транспортного 
средства задним ходом водитель не дол- 
жен создавать помех другим участникам 
движения. Для обеспечения безопасности 
движения он, при необходимости, дол- 
жен прибегнуть к помощи других лиц. 

10. РАСПОЛОЖЕНИЕ 
ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ 
НА ПРОЕЗЖЕЙ ЧАСТИ 

10.1. Количество полос для движения 
безрельсовых транспортных средств опре- 
деляется разметкой или знаками 5.8.1, 

5.8.2, 5.8.7, 5.8.8, а если их нет, то самими 
водителями с учетом ширины проезжей 
части, габаритов транспортных средств 
и необходимых интервалов между ними. 

10.2. На дорогах с двусторонним дви- 
жением, имеющих четыре полосы или 
более, запрещается выезжать на сторону 
дороги, предназначенную для встречного 
движения, ч 

10.3. На дорогах с двусторонним дви- 
жением, имеющих три полосы, на сред- 
нюю полосу разрешается выезжать только 
для обгона, объезда, поворота налево 
или разворота. Выезжать на крайнюю 
левую полосу, предназначенную для 
встречного движения, запрещается. 

10.4. Вне населенных пунктов водители 
транспортных средств должны вести их 
по возможности ближе к правому краю 
проезжей части. 

В населенных пунктах движение раз- 
решается по любой полосе, однако если 
для движения безрельсовых транспорт- 
ных средств в одном направлении име- 
ются три полосы или более, то на край- 
нюю левую полосу разрешается выез- 
жать только при интенсивном движении 
на других полосах, а также для поворота 
налево, разворота, остановки на дороге 
с односторонним движением. Грузовым 
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автомобилям полной массой более 3,5 т 
разрешается выезжать на левую полосу 
только для поворота налево, разворота 
и остановки на улицах с односторонним 
движением для загрузки или разгрузки. 

10.5. Транспортные средства, скорость 
движения которых не должна превышать 
40 км/ч или которые по техническим 
причинам не могут развивать такую ско- 
рость, должны двигаться только по край- 
ней правой полосе, кроме случаев, когда 
совершается обгон, опережение, объезд 
или перестроение перед поворотом или 
разворотом. 

10.6. Разрешается движение по трам- 
вайным путям попутного направления, 
расположенным слева на одном уровне 
с проезжей частью, при интенсивном 
движении на других полосах, объезде, 
опережении, а при проезде перекрестков, 
если количество полос и направления дви- 
жения по ним не определены знаками 
5.8.1 и 5.8.2. При этом не должно созда- 
ваться помех трамваю. 

Выезжать на трамвайный путь встреч- 
ного направления запрещается. 

10.7. На дорогах, проезжая часть кото- 
рых разделена на полосы линиями раз- 
метки, движение транспортных средств 
должно осуществляться строго по поло- 
сам. Наезжать на прерывистые линии 
разметки разрешается лишь при пере- 
строении. 

10.8. Водители, поворачивающие на 
дорогу с реверсивным движением, обо- 
значенную знаком 5.37, должны дви- 
гаться по крайней правой полосе. Пере- 
страиваться разрешается только после 
проезда реверсивного светофора или 
знака 5.8.7, разрешающего движение 
и по другим полосам. 

10.9. При интенсивнол^двгижении, когда 
все полосы заняты, менять полосу раз- 
решается только для поворота, разво- 
рота или остановки. 

10.10. По тротуарам и пешеходным 
дорожкам допускается движение дорож- 
ных машин и транспортных средств, об- 
служивающих торговые и другие пред- 
приятия, расположенные непосредственно 
у этих тротуаров или дорожек. 

И. СКОРОСТЬ ДВИЖЕНИЯ 
И ДИСТАНЦИЯ 

11.1. Водитель должен вести транспорт- 
ное средство со скоростью, не превы- 
шающей установленного ограничения, с 
учетом интенсивности движения, осо- 
бенностей и состояния транспортного 
средства и груза, дорожных и метеоро- 
логических условий, в частности види- 
мости в направлении движения. 

При возникновении препятствия или 
опасности для движения, которые води- 
тель в состоянии обнаружить, он должен 
принять меры к снижению скорости 
вплоть до остановки транспортного сред- 
ства или безопасному для других участ- 
ников движения объезду препятствия. 

11.2. В населенных пунктах разреша- 
ется движение всех транспортных средств 
со скоростью не более 60 км/ч. 

11.3. Вне населенных пунктов разре- 
шается движение: 

легковым автомобилям, а также гру- 
зовым автомобилям полной массой не 
более 3,5 т на автомагистралях со ско- 
ростью* не более 110 км/ч, на осталь- 
ных дорогах — не более 90 км/ч; 

междугородным, туристским, особо ма- 
лым автобусам и мотоциклам на всех 
дорогах — не более 90 км/ч; 


другим автобусам, легковым автомо- 
билям при буксировке прицепа, грузо- 
вым автомобилям полной массой более 
3,5 т на автомагистралях — не более 
90 км/ч, на остальных дорогах — не 
более 70 км/ч; 

транспортным средствам, управляемым 
водителями со стажем до 2 лет, на всех 
дорогах — не более 70 км/ч. 

11.4. На участках дорог, где условия 
обеспечивают безопасность движения 
с более высокими скоростями, по реше- 
нию Совета Министров союзной (не имею- 
щей областного деления) или автоном- 
ной республики, исполкома краевого, 
областного, городского Совета народ- 
ных депутатов разрешенная скорость 
может быть повышена для транспортных 
средств, указанных в пунктах 11.2 и 11.3 
настоящих Правил. На таких участках 
устанавливаются соответствующие знаки. 

11.5. Водителю запрещается: 
превышать максимальную скорость, 

определенную технической характери- 
стикой данного транспортного средства; 

превышать скорость, указанную на 
опознавательном знаке, установленном 
на транспортном средстве в соответствии 
с пунктом 26.13 настоящих Правил; 

создавать помехи другим транспортным 
средствам, двигаясь без необходимости 
со слишком малой скоростью; 

резко тормозить, если это не требуется 
для обеспечения безопасности движе- 
ния. 

11.6. Водитель в зависимости от ско- 
рости движения должен соблюдать такую 
дистанцию до движущегося впереди 
транспортного средства, которая позво- 
лит избежать столкновения в случае 
его торможения, а также необходимый 
боковой интервал, обеспечивающий без- 
опасность. 

11.7. На дорогах вне населенных пунк- 
тов водители транспортных средств, ско- 
рость которых не должна превышать 
50 км/ч, а также транспортных средств 
с полной массой более 12 т должны под- 
держивать между своим и следующим 
впереди транспортным средством такую 
дистанцию, чтобы обгоняющие их транс- 
портные средства могли без помех пере- 
строиться на правую сторону дороги. 
Требование не действует, если водитель 
готовится к выполнению обгона, а также 
при интенсивном движении. 


12. ОБГОН И ВСТРЕЧНЫЙ РАЗЪЕЗД 

12.1. Прежде чем начать обгон, води- 
тель должен убедиться в том, что: 

ни один из следующих за ним води- 
телей, которому может быть создана 
помеха, не начал обгона; 

водитель транспортного средства, дви- 
жущегося впереди по той же полосе, 
не подал сигнала о повороте (перестрое- 
нии) налево; 

во время обгона не будет создано по- 
мехи встречным транспортным средст- 
вам; 

при завершении обгона он сможет, 
не создавая помехи обгоняемому транс- 
портному средству, вернуться на ранее 
занимаемую полосу. 

12.2. Водителю обгоняемого транспорт- 
ного средства запрещается препятство- 
вать обгону путем повышения скорости 
движения или иными действиями. 

12.3. Обгон запрещен: 

на перекрестках, за исключением тех 
случаев, когда обгон совершается на 



дороге, являющейся главной по отноше- 
нию к пересекаемой; 

на железнодорожных переездах и 
ближе чем за 100 м перед ними; 

в конце подъема, на крутых поворотах 
и других участках дорог с ограничен- 
ной видимостью. 

12.4. Если на дороге вне населенного 
пункта ширина или состояние проезжей 
части с учетом интенсивности встреч- 
ного движения не позволяют совершить 
обгон тихоходного, крупногабаритного 
или соблюдающего определенную ско- 
рость транспортного средства, его води- 
тель должен принять как можно пра- 
вее, а в случае необходимости остано- 
виться и пропустить скопившиеся за ним 
другие транспортные средства. 

12.5. Если встречный разъезд затруд- 
нен, то водитель, на стороне которого 
имеется препятствие, должен уступить 
дорогу. На уклонах, обозначенных соот- 
ветствующими знаками, при наличии пре- 
пятствия уступить дорогу должен води- 
тель транспортного средства, движу- 
щегося на спуск. 

13. ОСТАНОВКА И СТОЯНКА 

13.1. Остановка и стоянка транспорт- 
ных средств разрешаются на правой 
стороне дороги как можно правее на 
обочине, а при ее отсутствии — у края 
проезжей части. 

В населенных пунктах остановка и стоян- 
ка допускаются на левой стороне дорог 
с односторонним движением и дорог, 
не имеющих трамвайных путей посе- 
редине, с одной полосой для движения 
в каждом направлении. 

13.2. Остановка и стоянка транспортных 
средств на проезжей части разрешаются 
в один ряд. Мотоциклы без бокового 
прицепа, мопеды и велосипеды допуска- 
ется ставить в два ряда. 

Ставить транспортное средство под 
углом к краю проезжей части разре- 
шается только там, где это не будет 
препятствовать движению других транс- 
портных средств. 

13.3. Длительная стоянка (отдых, ноч- 
лег и т. п.) вне населенного пункта разре- 
шается только на площадках для стоянки 
или за пределами дороги. 

13.4. Водитель может покидать свое 
место или оставлять транспортное сред- 
ство, если им приняты необходимые 
меры, исключающие самопроизвольное 
движение транспортного средства или 
использование его в отсутствие водителя. 

13.5. На околотротуарных стоянках, 
обозначенных знаком 5.15 в сочетании 
с табличкой 7.6.1, стоянка транспортных 
средств разрешается только на проезжей 
части вдоль тротуара, а в местах, обозна- 
ченных этим же знаком ' в сочетании с 
одной из табличек 7.6.2 — 7.6.9, разрешена 
стоянка легковых автомобилей и мото- 
циклов только так, как указано на таб- 
личке. 

В других местах стоянка на краю тро- 
туара, прилегающего непосредственно к 
проезжей части (с полным или частич- 
ным заездом на него), разрешается только 
легковым автомобилям и мотоциклам, 
при условии, что это не создаст помех 
движению пешеходов. 

13.6. Запрещается открывать двери 
стоящего транспортного средства, если 
это угрожает безопасности и создает 
помехи другим участникам дорожного 
движения. 

13.7. Остановка и стоянка запрещаются: 

на трамвайных путях, а также в не- 


посредственной близости от них, если 
это создает помехи движению трам- 
ваев; 

на железнодорожных переездах, в 
тоннелях и под эстакадами, мостами 
и путепроводами; 

в местах, где расстояние между сплош- 
ной линией разметки и остановившимся 
транспортным средством менее 3 м; 

на пешеходных переходах и ближе. 
5 м перед ними; 

ближе 5 м от края пересекаемой про- 
езжей части, за исключением остановки 
и стоянки напротив бокового проезда 
на трехсторонних перекрестках, имеющих 
сплошную линию разметки или разде- 
лительную полосу; 

ближе 15 м от остановочных площа- 
док, а при их отсутствии — от указателя 
остановки транспортных средств общего 
пользования или такси, если это создаст 
помехи их движению; 

в местах, где транспортное средство 
закроет от других водителей сигналы 
светофора или дорожные знаки. 

13.8. Стоянка запрещается: 

вне населенных пунктов вблизи опасных 
поворотов и выпуклых переломов про- 
дольного профиля дороги с видимостью 
дороги менее 100 м хотя бы в одном 
направлении; 

вне населенных пунктов ближе 100 м, 
а в населенных пунктах ближе 50 м от 
железнодорожных переездов; 

на мостах, эстакадах и путепроводах; 

в других местах, где стоящее транс- 
портное средство делает невозможным 
движение (въезд или выезд) других 
транспортных средств или создает помехи 
для движения пешеходов. 

14. ПРОЕЗД ПЕРЕКРЕСТКОВ 

14.1. При повороте налево или разво- 
роте водитель должен уступить дорогу 
транспортным средствам, движущимся 
со встречного направления прямо или 
направо. 

14.2. При повороте направо или налево 
водитель должен уступить дорогу пеше- 
ходам, переходящим проезжую часть 
дороги, на которую он поворачивает, 
а также велосипедистам, пересекающим 
эту проезжую часть по велосипедной 
дорожке. 

14.3. При одновременном праве на дви- 
жение водители трамваев имеют преиму- 
щество. 

14.4. Запрещается выезжать на пере- 
кресток или пересечение проезжих частей, 
если за ним образовался затор, который 
вынудит водителя остановиться, что соз- 
даст помеху для движения других транс- 
портных средств. 

РЕГУЛИРУЕМЫЕ ПЕРЕКРЕСТКИ 

14.5. Водитель, въехавший на пере- 
кресток при разрешающем сигнале свето- 
фора, должен выехать в намеченном 
направлении независимо от сигналов све- 
тофора на выезде. Однако, если на пере- 
крестке перед светофорами, располо- 
женными на пути следования водителя, 
имеются стоп-линии, он должен руко- 
водствоваться сигналами каждого свето- 
фора. 

14.6. При включении разрешающего 
сигнала светофора водитель должен усту- 
пить дорогу транспортным средствам, 
завершающим поворот или разворот, 
который они начали на разрешающий 
сигнал светофора для своего направ- 
ления. 


14.7. При движении в направлении 
стрелки, включенной в дополнительной 
секции одновременно с желтым или 
красным сигналом светофора, водитель 
должен уступить дорогу транспортным 
средствам, движущимся с других направ- 
лений. 

14.8. На перекрестке, где движение 
регулируется светофором с дополни- 
тельной секцией, водитель, находящийся 
на полосе, с которой производится по- 
ворот, должен продолжить движение в 
направлении, указанном включенной 
стрелкой, если его остановка создаст 
помеху транспортным средствам, сле- 
дующим за ним по той же полосе. 

14.9. Водитель должен руководство- 
ваться знаками приоритета, установлен- 
ными на регулируемом перекрестке, 
если светофор выключен или работает 
в режиме желтого мигающего сигнала. 

НЕРЕГУЛИРУЕМЫЕ ПЕРЕКРЕСТКИ 

14.10. На перекрестке неравнозначных 
дорог водитель транспортного средства, 
движущегося по второстепенной дороге, 
должен уступить дорогу транспортным 
средствам, приближающимся к пере- 
крестку по главной дороге. 

14.11. На перекрестке равнозначных 
дорог водитель должен уступить дорогу 
транспортным средствам, приближаю- 
щимся справа. 

14.12. В случае, когда главная дорога 
на перекрестке меняет направление, 
водители, движущиеся по главной до- 
роге, должны руководствоваться между 
собой правилами проезда перекрестков 
равнозначных дорог. Этим же прави- 
лом должны руководствоваться между 
собой и водители, движущиеся по вто- 
ростепенным дорогам. 

14.13. Если водитель не может опре- 
делить наличие покрытия на дороге (тем- 
ное время суток, грязь, снег и т. п.), а 
знаков приоритета нет, он должен счи- 
тать, что находится на второстепенной 
дороге. 

15. ПЕШЕХОДНЫЕ ПЕРЕХОДЫ 
И ОСТАНОВКИ ТРАНСПОРТНЫХ 
СРЕДСТВ ОБЩЕГО ПОЛЬЗОВАНИЯ 

15.1. Водитель транспортного сред- 
ства, приближающегося к нерегулируемо- 
му пешедному переходу, должен сни- 
зить скорость или остановиться, чтобы 
пропустить находящихся на проезжей 
части данного направления пешеходов, 
для которых может быть создана помеха 
или опасность. 

15.2. Если перед нерегулируемым пе- 
шеходным переходом остановилось 
транспортное средство, то водители 
других транспортных средств могут про- 
должать движение, лишь убедившись, 
что перед остановившимся транспорт- 
ным средством нет пешеходов. 

15.3. Во всех случаях, в том числе и 
вне пешеходных переходов, водитель 
должен пропускать слепых пешеходов, 
подающих сигнал белой тростью. 

15.4. На регулируемых пешеходных 
переходах и перекрестках при включе- 
нии разрешающего сигнала светофора 
или разрешающем сигнале регулиров- 
щика водитель должен дать возмож- 
ность пешеходам закончить переход про- 
езжей части данного направления. 

15.5. Запрещается въезжать на пеше- 
ходный переход, если за ним образо- 
вался затор, который вынудит водителя 
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остановиться, что создаст помеху для 
движения пешеходов. 

15.6. Водитель должен уступить дорогу 
пешеходам, идущим к стоящему на оста- 
новке (посередине дороги) трамваю 
попутного направления или от него. 

15.7. Приближаясь к остановившемуся 
транспортному средству, имеющему опоз- 
навательный знак перевозки групп детей, 
водитель должен уступить дорогу детям, 
переходящим проезжую часть. 

16. ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЕ 
ПЕРЕЕЗДЫ 

16.1. При движении через железно- 
дорожный переезд водитель должен 
уступить дорогу приближающемуся поез- 
ду (локомотиву, дрезине). 

16.2. Перед переездом водитель дол- 
жен убедиться в отсутствии приближаю- 
щегося поезда и руководствоваться по- 
ложением шлагбаума, световой сигна- 
лизацией, дорожными знаками и размет- 
кой, а также указаниями и сигналами 
дежурного по переезду. Сигналом, запре- 
щающим движение, является положение 
дежурного, обращенного к водителю 
грудью или спиной с поднятым над го- 
ловой жезлом (красным флагом) или 
с вытянутыми в стороны руками. 

16.3. Запрещается въезжать на переезд 
при закрытом либо начинающем закры- 
ваться шлагбауме, а также при запре- 
щающем сигнале светофора (независимо 
от положения шлагбаума и при его от- 
сутствии). Если светофор выключен, а 
шлагбаум открыт или его нет, водителю 
разрешается начинать движение через 
переезд только после того, как он убе- 
дится в отсутствии приближающегося 
поезда. 

16.4. Для пропуска приближающегося 
поезда и в случаях, когда движение через 
переезд запрещено, водитель должен 
остановиться у стоп-линии, знака 2.5, 
светофора, если их нет — не ближе 5 м 
от шлагбаума, а при отсутствии послед- 
него — не ближе 10 м до ближайшего 
рельса. Перед началом движения после 
остановки перед переездом водитель 
должен убедиться в отсутствии прибли- 
жающегося поезда. 

16.5. Запрещается въезжать на переезд, 
если за ним образовался затор, который 
вынудит водителя остановиться на пере- 
езде. 

16.6. При вынужденной остановке на 
переезде водитель должен высадить лю- 
дей и принять меры для освобождения 
переезда. 

Если транспортное средство не удается 
удалить с переезда, водитель должен: 

при имеющейся возможности послать 
двух человек вдоль путей в обе стороны 
от переезда на 1000 м (если одного, то 
в сторону худшей видимости пути), объяс- 
нив им правила подачи сигнала оста- 
новки машинисту приближающегося по- 
езда; 

оставаться возле транспортного сред- 
ства и подавать сигналы общей тревоги; 

при появлении поезда бежать ему 
навстречу, подавая сигнал остановки. 

Примечание: Сигналом остановки служит 
круговое движение руки (днем — с лоску- 
том яркой материи или каким-либо хорошо 
видимым предметом, ночью — с факелом 
или фонарем). Сигналом общей тревоги 
служат серии из одного длинного и трех 
коротких сигналов. 

16.7. Водителю запрещается: 

провозить через переезд в нетранс- 
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портном положении сельскохозяйствен- 
ные, дорожные, строительные и другие 
машины; 

пересекать железнодорожные пути в 
не установленных для этого местах; 

объезжать стоящие перед закрытым 
шлагбаумом транспортные средства; 

самовольно открывать шлагбаум или 
объезжать его. 

16.8. Только с разрешения начальника 
дистанции пути железной дороги допус- 
кается движение через переезд: 

транспортных средств и других само- 
ходных машин, ширина которых более 
5 м или высота от поверхности дороги 
более 4,5 м (с грузом или без груза); 

автопоездов, длина которых превышает 
с одним прицепом 20 м, а с двумя при- 
цепами и более — 24 м; 

специальных транспортных средств, пе- 
ревозящих особо тяжелые грузы; 

тихоходных машин, скорость движения 
которых менее 8 км/ч, а также трактор- 
ных саней-волокуш. 

16.9. Гужевые обозы должны следо- 
вать через переезд поочередно груп- 
пами, не более трех повозок (саней) 
в каждой. Меры предосторожности дол- 
жен соблюдать водитель каждой повозки. 

Стадо животных должно быть разде- 
лено на группы такой численности, чтобы 
с учетом количества погонщиков был 
обеспечен безопасный прогон через 
переезд каждой группы. 

17. ДВИЖЕНИЕ 
ПО АВТОМАГИСТРАЛЯМ 

17.1. На автомагистрали (дороге, обо- 
значенной знаком 5.1) запрещается: 

движение пешеходов, велосипедистов, 
мопедов, тракторов и самоходных ма- 
шин, иных механических транспортных 
средств, скорость которых по техниче- 
ской характеристике или их состоянию 
меньше 40 км/ч; 

движение грузовых автомобилей с 
полной массой более 3,5 т далее второй 
полосы; 

остановка вне специальных площадок 
для стоянки, обозначенных знаком 5.15 
или 6.1 1 ; 

разворот и въезд в разрывы разде- 
лительной полосы; 

движение задним ходом; 
учебная езда. 

17.2. При вынужденной остановке на 
проезжей части автомагистрали водитель 
должен принять меры, чтобы вывести 
транспортное средство на предназначен- 
ную для этого полосу (часть дороги 
правее линии, обозначающей границу 
проезжей части). 

Водитель транспортного средства, со- 
вершившего вынужденную остановку вне 
специальной площадки для стоянки, дол- 
жен обозначить его в соответствии с 
требованиями пунктов 8.10, 8.11 настоя- 
щих Правил. 

18. ПРЕИМУЩЕСТВО ТРАНСПОРТНЫХ 
СРЕДСТВ ОБЩЕГО ПОЛЬЗОВАНИЯ 

18.1. Вне перекрестков, где трамвай- 
ные пути пересекают путь движения 
безрельсовых транспортных средств, 
трамвай имеет преимущество. 

18.2. На дороге с полосой для транс- 
портных средств общего пользования, 
обозначенной знаками 5 . 9 , 5.10.1 — 5.10.3, 
запрещаются движение и остановка дру- 
гих транспортных средств на этой полосе. 


Однако водители при повороте напра- 
во должны перестраиваться на полосу, 
обозначенную знаком 5.9 и располо- 
женную у правого края проезжей части, 
если она не отделена от остальной проез- 
жей части сплошной линией разметки. 
Разрешается также заезжать на нее при 
выезде на дорогу с правым поворотом 
и для посадки и высадки пассажиров. 

18.3. В населенных пунктах водители 
должны уступать дорогу троллейбусам 
и автобусам, начинающим движение от 
обозначенной остановки. Водители трол- 
лейбусов и автобусов могут начинать 
движение от остановки, только убедив- 
шись, что им уступают дорогу. 

19. ПОЛЬЗОВАНИЕ ВНЕШНИМИ 
СВЕТОВЫМИ ПРИБОРАМИ 

19.1. При движении в темное время 
суток на неосвещенных участках дорог 
на механическом транспортном средстве 
должен быть включен ближний или даль- 
ний свет фар, а на освещенных — ближ- 
ний свет фар (противотуманные фары) 
или габаритные огни. 

19.2. Дальний свет должен быть пере- 
ключен на ближний не менее чем за 
150 м до встречного транспортного 
средства, а также и при большем рас- 
стоянии, если водитель встречного транс- 
портного средства периодическим пере- 
ключением света фар покажет необхо- 
димость этого. Водитель должен пере- 
ключить дальний свет на ближний и в 
иных случаях, когда он может ослепить 
других водителей, в том числе движу- 
щихся в попутном направлении. 

При ослеплении водитель должен 
включить аварийную сигнализацию и, 
не меняя полосу движения, снизить ско- 
рость и остановиться. 

19.3. При остановке и стоянке на неос- 
вещенных участках дорог в темное время 
суток и в условиях недостаточной види- 
мости на механическом транспортном 
средстве должны быть включены габа- 
ритные или стояночные огни. В случае 
их неисправности транспортное средство 
должно быть отведено за пределы до- 
роги, а если это невозможно, его необ- 
ходимо обозначить в соответствии с тре- 
бованиями пунктов 8.10 и 8.11 настоя- 
щих Правил. 

19.4. Противотуманные фары могут 
использоваться: 

в условиях недостаточной видимости 
как отдельно, так и с ближним или даль- 
ним светом фар; 

в темное время суток на неосвещен- 
ных участках дорог совместно с ближ- 
ним или дальним светом фар; 

в случаях, предусмотренных пунктом 
8.8 настоящих Правил, — вместо ближ- 
него света фар. 

19.5. Фарой-прожектором и фарой-ис- 
кателем разрешается пользоваться только 
вне населенных пунктов при отсутствии 
встречных транспортных средств. В на- 
селенных пунктах пользоваться такими 
фарами могут только водители автомо- 
билей оперативных служб при выпол- 
нении служебного задания. 

19.6. Задние противотуманные фонари 
могут применяться только в условиях 
недостаточной видимости. 

19.7. Знак автопоезда, установленный 
в соответствии с пунктом 26.6 настоящих 
Правил, должен быть включен при движе- 
нии автопоезда, а также при его оста- 
новке и стоянке в темное время суток. 

Окончание — в следующем номере 
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1 — обгон 

2 — остановка 

3 — стоянка 

4 — все перечисленные 


зоне? 


V. Кто в показанной обстановке может повернуть на 
пересекающую дорогу без всяких ограничений? 

11 — все водители 

12 — водитель автомобиля и велосипедист 

13 — только велосипедист 
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II. Чьи действия противоречат Правилам? 

5 — водителя А 

6 — обоих водителей 


VI. Имеет ли право водитель в этой ситуации дви- 
гаться в показанном направлении? 

14 — имеет 

15 — не имеет 


III. Правильно ли разворачиваются водители в пока- 
занной ситуации? 

7 — правильно 

8 — только водитель легкового автомобиля 


IV. В каком порядке проедут перекресток водители, 
если одна из пересекающихся дорог грунтовая? 

9 — мотоцикл; легковой автомобиль; автобус 
10 — легковой автомобиль; мотоцикл; автобус 


VII. Можно ли так обогнать автомобиль, скорость ко- 
торого меньше, чем разрешенная в данном месте? 

16 — можно 

17 — нельзя 


VIII. Кому здесь можно повернуть? 

18 — только водителю тягача с полуприцепом 

19 — только водителям, осуществляющим букси- 

ровку 

20 — всем водителям движение запрещено 














Встреча с формулооі 











Для большей части зрителей «Хунгароринг» обозрим на 90%. 

Н. Мэнселл, Н. Пике, А. Сенна (слева направо}, показавшие лучшие 
результаты в Большом призе Венгрии. 

Дается старт одиннадцатому этапу чемпионата мира (на первой 
позиции А. Сенна). 

Автомобиль команды «Вильямс-Хонда», которая лидирует в заводском 
зачете. За нее выступают Мэнселл и Пике. 

Один из девятнадцати поворотов. 


У; л 







в то августовское утро, когда наши 
автомобили взяли курс из редакции на Буда- 
пешт, на первый розыгрыш Большого приза 
Венгрии, нам казалось, что мы готовы к 
встрече с формулой 1. Как-никак сотрудники 
«За рулем» располагают информацией об этих 
супергонках. Но то, что мы увидели на 
новой трассе «Хунгароринг», где состоялся 
одиннадцатый этап чемпионата мира этого 
года, не шло ни в какое сравнение с нашими 
«домашними заготовками». 

Только побывав в нескольких метрах от 
трассы, где с оглушительным ревом проно- 
сятся машины первой формулы, потолкавшись 
в боксах и в пресс-центре, а главное по- 
смотрев сами соревнования с разных точек, 
можешь получить представление об этом гран- 
диозном спортивном аттракционе. 

В кратком репортаже невозможно передать, 
что мы ощутили, едва приоткрыв для себя 
этот особый мир, в котором сосущест- 
вуют рядом спортивная страсть и конструк- 
торская изобретательность, коммерция и 
бьющая через край реклама и многое, мно- 
гое другое, не подлежащее однозначной 
оценке. И все же в этой пестроте впечат- 
лений выделялось, наверное, наиболее для 
нас существенное — спортивная сторона дела. 

...Самое большое помещение пресс-центра 
«Хунгароринга», где аккредитовано свыше 
700 корреспондентов, в состоянии вме- 
стить лишь часть желающих попасть сюда: 
идет пресс-конференция победителей. Герои 
дня — обладатель Большого приза Венгрии 
бразилец Нельсон Пике, его земляк второй 
призер Айртон Сенна (дуэль между ними 
долго держала в напряжении двести с лиш- 
ним тысяч зрителей) и третий — англича- 
нин Найджел Мэнселл, лидер чемпионата 
мира по сумме очков. Все трое, несмотря 
на внешнюю несхожесть, чем-то напоминают 
друг друга: держатся естественно просто, 
словно бы и не было никакой доблести 
мчаться два часа по петляющей трассе с 
головокружительной скоростью. На лицах — 
заметная усталость, глаза впали. Сенна был 
прав, когда говорил перед стартом: «Гонка 
потребует всех наших сил». 


Да, совсем не такими обычными представ- 
лялись нам эти короли скорости XX века. 
Но, что еще важнее, мы видели их на 
трассе и без всякой идеализации можем 
утверждать: прежде всего они спортсмены, 
большие спортсмены, так же как и гонки 
формулы 1 — большие гонки, несмотря 

на все издержки, связанные с вмешатель- 
ством в них бизнеса, со случавшимися 
трагедиями на трассах и другими вещами, не 
украшающими спорт. 

«Гран при» по праву считают вершиной 
автомобильных соревнований, потому что 
скорость — это все-таки главное содер- 
жание автомобильного спорта. Формуле 1 
здесь нет равных. Не случайно гонщиков тут 
величают пилотами, а их машины — боли- 
дами: в самом деле есть здесь что-то 
не совсем земное. 

«Хунгароринг» построен как трасса повы- 
шенной трудности. На кольце длиной чуть 
больше четырех километров 19 поворотов, 
подъемы, спуски, но и это не помешало 
гонщикам развивать огромные скорости. Луч- 
ший результат на прямой — 297,674 км/ч по 
электронным часам фирмы «Лонжин», данные 
которых обрабатывает компьютер, показал 
экс-чемпион мира финн Кейо Росберг, а А. 
Сенна смог на официальной тренировке 
преодолеть круг со скоростью 161,547 км/ч. 

Автомобили формулы 1, как известно, 
мало чем напоминают те, на которых мы 
ездим, и все же никто не сможет отрицать 
их кровного родства: двигатели, трансмис- 
сии, тормоза, шины, руль — все говорит 
об этом. Первая формула первой и раскры- 
вает границы, казалось бы, невозможного в 
конструировании легковых автомобилей: ис- 
пользование турбонаддува, аэродинамическо- 
го эффекта, колес из магниевого сплава, 
низкопрофильных шин и многого другого. 

Полуторалитровые двигатели формулы 1 
с турбонаддувом мощностью в 800 — 1100 л. с. 
при 11000 — 12000 об/мин способны сообщать 
машине скорость свыше 330 км/ч. Время 
разгона до 100 км/ч составляет всего 3,5 се- 
кунды, а до 200 км/ч — 7,2 секунды. Сведения 
эти, в общем-то, не представляют новизны. 



Корпуса автомобилей «Мак-Ла- 
рен». В составе этой команды 
чемпион мира А. Прост и экс- 
чемпион К. Росберг. «День гон- 
ки, — сказал руководитель 
команды, -- мы Хотели бы ско- 
рей забыть — оба наших пи- 
лота оставили трассу». 

В боксе команды «Лотос-Рено». 
Ёе первый номер А. Сенна 
лидировал тридцать кругов, но 
уступил победу Н. Пике. 

На «улице шинников». К каждой 
тренировке надо доставить гон- 
щикам по восемь шин. 


но когда видишь формулу 1 в действии, 
не можешь не отдать дань уважения талант- 
ливости конструкторов, создавших эти ап- 
параты, и талантливости гонщиков, управляю- 
щих ими. 

В боксах, куда не возбраняется вход 
корреспондентам, привлекают внимание гото- 
вые к бою корпуса машин, сверхлег- 
кие «монококи», к которым в считанные 
минуты жестко крепятся двигатель и транс- 
миссия. Для каждой машины несколько 
корпусов, различающихся аэродинамическими 
параметрами. В зависимости от условий гонки 
будет отдано предпочтение тому или другому. 

За боксами команд, каждая из которых 
имеет своего спонсора-покровителя из числа 
известных фирм, производящих все возмож- 
ное, начиная от сигарет («Марлборо») и кон- 
чая компьютерами («Оливетти», «Дейта Дже- 
нерал»), выстроились их огромные автофур- 
гоны, спорящие выдумкой раскраски и бро- 
скостью рекламы. А за ними разместилась 
«улица шинников». Два шинных гиганта — 
«Гудьир» и «Пирелли» предлагали своим 
клиентам набор колес-сликов, начиная от 
сверхмягких и кончая сверхжесткими: для 
разных покрытий трасс, для разной погоды. И 
совсем непросто подобрать самый лучший. 
А это выигрыш не только в скорости, но 
и в безопасности. Не раз замирало у нас 
сердце на тренировках, когда опробовались 
разные шины: на 360 градусов развернуло 
автомобиль Мэнселла, вертелись волчком на 
трассе Сенна, австриец Бергер, которого 
считают открытием сезона, другие съезжали 
с трассы. Полюбопытствовав, мы решили 
поднять колесо, и нам показалось, что 
держим в руках всего лишь легкий чемодан. 

В формуле 1 борьбе за секунды, за доли 
секунды подчинено все, ну буквально все. 
С верхнего яруса пресс-центра мы наблю- 
даем за тем, что происходит возле боксов. 
Бригада технической службы команды «Лотос- 
Рено» изготовилась к приему гонщика для 
замены колес. Шесть человек как шесть 
роботов. Подлетает машина — ив тот же 
миг заработала подъемная тележка, пневмо- 
гайковерты. Раз, два, три... Не успеваем 
досчитать до восьми — все шестеро вски- 
дывают руку вверх: готово! Автомобиль 
срывается с места. С такой же четкостью 
и быстротой устраняются неисправности, прав- 
да, когда это возможно. На «Хунгароринг», 
где стартовало 26 автомобилей, к финишу 
приехало только десять — так велик был 
сход на новой трассе по причине неис- 
правностей двигателей, коробок передач, 
электрооборудования. Зато зрители были 
вознаграждены редким по напряженности по- 
единком бразильцев Сенны и Пике, которому 
в конце концов удалось стать первым победи- 
телем Большого приза Венгрии. Этот приз 
торжественно вручал председатель Совета 
Министров ВНР Г. Лазар. 

Будапештский этап усложнил ситуацию в 
борьбе за чемпионскую корону. Но для нас 
сегодня, наверное, более важен другой итог. 
Впервые в социалистической стране построена 
трасса для формулы 1. Впервые на ней 
состоялась премьера чемпионата мира. Что 
думают по этому поводу, что говорят 
авторитетные лица! 

ЭРВИН НАДЬ, зам. министра транспорта 
ВНР: «Мы спросили у всех — от техников в бок- 
сах до находящихся на вышке судей: как 
им понравилась трасса и ее оборудование! 

В ответ слышались только самые лестные 
отзывы». 

НИКИ ЛАУДА, трехкратный чемпион мира 
в формуле 1: «Хунгароринг» фантастичен. 

Я еще не видел такой хорошей трассы. 
Западные страны в этом отношеііии могут 
взять себе пример. Речь, конечно, идет о 
трудной трассе, но пилоты формулы 1 как раз 
и предназначены для того, чтобы решать 
сложнейшие задачи». 

Да, премьера Большого приза Венгрии во 
всех отношениях удалась. В истории формулы 
1 открыта новая глава, которая еще больше 
расширяет сферу распространения этого ши- 
роко признанного спортивного зрелища, 
уступающего в популярности только олимпиа- 
дам и футбольным ічемпионатам мира. 

Репортаж вели 
М. ТИЛЕВИЧ (текст), 
В. ПАНЯРСКИИ (фото) 
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ЮГОСЛАВСКИЕ ДИЗЕЛЬНЫЕ 


' В МИРЕ МОТОРОВ ' 






ИНДИИСКИЕ 

мотоциклы 



«Радждут-350». 



«Радждут>175». 


Журнал уже знакомил с образцами ин- 
дийской мототехники («За рулем», 1985, 
№ 2; 1986, №№ 5 и 7). На этих снимках — 
мотоциклы «Радждут». Выпускаемые пред- 
приятием концерна «Эскорте» по лицен- 
зиям «Ямахи», они совсем не похожи на 
ее сложные и дорогие машины, экспор- 
тируемые сегодня из Японии в США и За- 
падную Европу. Уровень конструкции и 
степень форсировки мотоциклов «Радждут» 
отвечают местной специфике (жаркому 
климату, тяжелым дорогам) и скорее напо- 
минают о японских моделях 60— 70-х годов. 

Мотоциклы оснащают двухтактными мо- 
торами с воздушным охлаждением — одно- 
или двухцилиндровыми (175 или 350 см^, 
9 или 14 л. с./6,6 или 10,3 кВт), трехступен- 
чатой коробкой передач. У обеих моделей 
дуплексная трубчатая рама, барабанные 
тормоза, цепная передача к заднему колесу, 
причем только на 175-кубовой она заклю- 
чена в герметичный стальной кожух. От- 
метим, что модель класса 175 см^ — самая 
популярная в Индии. Хорошее впечатление 
производит тщательность изготовления и 
отделки мотоциклов. 



Читателям уже знакома продукция юго- 
славского предприятия ТАМ («За рулем», 
1983, М 2; 1984, № 7; 1985, М 7). В буду- 
щем году фирма, одна из крупнейших в 
промышленности СФРЮ, отметит сорока- 
летие с начала производства автомобилей. 
Его объем составляет сегодня около трети 
их выпуска в стране. Для нынешнего этапа 
характерно плодотворное сотрудничество 
ТАМ с фирмой «Клекнер-Хумбольдт-Дойтц» 
(ФРГ) на основе долгосрочного соглашения, 
подписанного в 1969 году (первая лицен- 
зия для ТАМ была куплена у этой фирмы 
еще в 1957 году). В соответствии с согла- 
шением постоянно возрастают доля разра- 
боток югославских инженеров в конструкции 
автомобилей, а также поставки узлов и 
двигателей из СФРЮ в ФРГ, достигающие 
40% объема их производства. 

Программа заводов ТАМ включает сегод- 
ня комплектные автомобили грузоподъем- 
ностью от 1,1 до 14,2 тонны, специаль- 
ные машины, городские и туристские ав- 
тобусы, а также двигатели, кабины, агре- 
гаты трансмиссии и т. д. Большая часть 
машин оснащается дизелями с воздушным 
охлаждением, выпускаемыми по лицензии 

НОВА ЛИ «НОВА»! 


«Клекнер-Хумбольдт-Дойтц». 

Четырех- и шестицилиндровые рядные, 
восьмицилиндровые Ѵ-образные, они охваты- 
вают диапазон мощностей от 125 до 384 
л. с. (92 — 282 кВт) и применяются не только 
на автомобилях, но и в стационарных ус- 
тановках. 

Наиболее мощные грузовики ТАМ (се- 
мейство 260 Т22 Б6Х4) оснащают восьми- 
цилиндровыми дизелями Ф8Л413Ф (235 

л. С./173 кВт). Моторы этого типа отли- 
чаются легкостью пуска, особенно при низ- 
ких температурах, надежностью, долговеч- 
ностью. Установленные на грузовиках «Ма- 
гирус», они хорошо зарекомендовали себя 
в суровых условиях БАМа. Сейчас гото- 
вится их производство в СССР («За рулем», 
1986, № 4). 

Что касается автомобилей ТАМ-260 Т22, 
их семейство включает бортовые грузовики 
грузоподъемностью 12,9 тонны, 12-тонный 
самосвал, шасси для спецмашин, а также 
седельный тягач (на фото) для автопоездов 
с полной массой до 38 тонн. Машины отве- 
чают всем современным требованиям и нахо- 
дят хороший сбыт за рубежом, прежде всего 
в развивающиеся и социалистические страны. 


Американский бизнес всерьез обеспокоен 
нашествием японских товаров, в том числе 
и автомобилей. Различные ограничения на 
их ввоз вводятся и будут вводиться. Но япон- 
ские компании принимают контрмеры. Одна 
из них называется НЮММИ — «Нью юнай- 
тед мотор мэньюфекчюринг инкорпорей- 
тед», то есть «Новое объединенное общество 
по производству автомобилей». Это сов- 
местное предприятие американской корпо- 
рации «Дженера л Моторе» и японской ком- 
пании «Тойота». Оно построено и будет 


работать в США к обоюдной выгоде. 

Какие машины делает НЮММИ? Легко- 
вые переднеприводные автомобили сверх- 
малого (по американским понятиям) клас- 
са — «ПІевроле-нова». Однако при подроб- 
ном рассмотрении выясняется, что эта 
модель совсем не нова. Она дебютировала 
в мае 1983 года, правда, под именем «Той- 
ота-королла». В Японии выпускается и 
поныне. Разница между «Нова» и «Корол- 
лой» — в фирменном знаке, четырехфар- 
ной системе освещения и ряде других незна- 
чительных деталей. 

Двигатель, трансмиссию 
и большую часть других 
узлов НЮММИ получает 
из Японии. Оттуда же 
поступает 1450 комплек- 
тующих изделий, а амери- 
канские фирмы поставляют 
398. Проектная мощность 
завода — 250 тысяч машин 
в год. 



Первый вьетнамский автобус прошел ис- 
пытания в Ханое. Машина рассчитана на 
48 пассажиров и оснащена 125-сильным дви- 
гателем. 


Чехословацкий коллекционер П. Цинцибух 
известен как собиратель отечественных авто- 
мобилей «Зетка». Десять отреставрированных 
им машин он экспонирует в собственном 
гараже, перестроенном в небольшой музей. 


Греческий завод «Теокар» начал сотрудни- 
чать в производстве автомобилей с япон- 
ской фирмой «Ниссан». Намечено ежегодно 
собирать по 36 тысяч машин моделей «Сан- 
ии» и «Черри». 

• • • 

Японская фирма «Мазда» в конце 1985 года 
изготовила 10-миллионный автомобиль. В на- 
стоящее время 61% выпускаемых ею машин 
экспортируется. 






IX ЛЕТНЕЙ СПАРТАКИАДЫ 
НАРОДОВ СССР 
И ЧЕМПИОНАТОВ 
СОВЕТСКОГО СОЮЗА 


Кольцевые автогонки 

Рига. Личный зачет. Класс А2/1: 1. 

Ю. Кацай (РСФСР); 2. Г. Купчикас (Литов- 
ская ССР); 3. В. Реуцкий (Украинская ССР); 
4. В. Тарайле (Литовская ССР); б. А. Салюк 
(Украинская ССР); 6. В. Кулагин (Москва). 
Формула «Восток»: 1. Т. Асмер; 2. Т. Напа 
(оба — Эстонская ССР); 3. В. Козанков; 4. 
Э. Линдгрен (оба — Москва); б. А. Шима- 
новский (Белорусская ССР); 6. А. Варавин 
(Украинская ССР). Командный зачет: 1. 
Эстонская ССР; 2. Литовская ССР; 8. Ук- 
раинская ССР; 4. Москва; б. Белорусская 
ССР; 6. РСФСР. 

Ралли 

Клайпеда. Личный зачет* Класс 7 (1300 
см®): 1. В. Войтович — В. Тимковский 

(РСФСР); 2. И. Цауне — А. Шимкус (Латвий- 
ская ССР); 8. В. Русских — В. Кореняко 
(Белорусская ССР); 4. А. Маркин — Н. ^й- 
цев (Москва); б. Б. Александров — И. Гор- 
батюк (Ленинград); в. А. Кодатенко — В. 
касов (Белорусская ССР). Класс 8 (1600 см®): 

1. Э. Тумалявичюс — П. Видейка; 2. С. Брунд- 
за — А. Вадаускас (все — Литовская ССР); 
3. И. Райссар — Р. Толвер; 4. X. Мете — 
У. Мете (все — Эстонская ССР); 5. В. Гра- 
барь — С. Алексеев (Украинская ССР); 6. 
А. Соколов — Б. Федотов (Ленинград). Класс 
10 (2500 см®): 1. Н. Манчияскис — 3. Ска- 
каускас; 2. А. Калниньш — А. Озолниекс 
(все — Латвийская ССР); 3. Е. Гуленков — 
А. Лядухин (Москва); 4. В. Тупите — А. Пар- 
бо (Эстонская ССР); б. В, Ванюшин — Н. Ба- 
заренко; 6. В. Петренко — В. Гаркуша 
(все — Украинская ССР). Командный зачет: 

1. Латвийская ССР; 2. Эстонская ССР; 3. 
РСФСР; 4. Литовская ССР; 5. Москва; 6. 
Украинская ССР. 

Автомногоборье 

Рига. Личный зачет. Класс ВАЗ — 2105: 

1. М. Лаукакменс; 2. А. Крумалис; 3. А. Пав- 
лов (все — Латвийская ССР); 4. А. Войков 
(Ленинград); 5. Г. Валиуллин (РСФСР); 
6. К. Вене (Эстонская ССР). Командный 
зачет: 1. Латвийская ССР; 2. РСФСР; 3. Ле- 
нинград; 4. Литовская ССР; 5. Эстонская 
ССР; 6. Белорусская ССР.' 

Автокросс (спещіальные кроссовые 
автомооили багги) 

Тольятти. Личный зачет. Зачетная группа 
1 (до 1800 см® с воздушным охлаждением): 
1. В. Лось (Молдавская ССР); 2. А. Карпенко; 
8. А. Чернолевский (оба — Украинская 
ССР); 4, А. Алексеек (Казахская ССР); б. В. 
Козлов (Киргизсі^я ССР); 6. А. Григорьев 
(Латвийская ССР). Зачетная группа 2 (до 
1600 см® с двигателями БАЗ): 1. Я. Лигур 
(Эстонская ССР); 2. А. Лось (Молдавская 
ССР); 3. В. Мишакин; 4. В. Ершов (оба — 
Москва); 5. Р. Нафеев (Узбекская ССР); 
6. С. Попиков (Казахская ССР). Зачетная 
группа 3 (до 2500 см®): 1. Л. Кангро (Эстон- 
ская ССР); 2. В. Щукин (Казахская ССР); 
3. К. Кляузер; 4. А. Кляузер (оба — Киргиз- 
ская ССР); 5. В. ПлеЙрс (Литовская ССР); 
6. Л. Саар (Эстонская ССР). Командный за- 
чет: 1. Эстонская ССР; 2. Молдавская ССР; 8. 
Украинская ССР; 4. Казахская ССР; б. Кир- 
гизская ССР; 6. Москва. 

Мотокросс 

. Киев, Харьков. Личный зачет. Класс 
125 см® (юноши): 1. В. Стренаков (Литов- 
ская ССР); 2. Д. Скачков (Украинская ССР); 
3. А. Барановский (Литовская ССР); 4. А. До- 
рилс (Латвийская ССР); б. К. Вавиян (Гру- 
зинская ССР); 6. И. Валдерпалс (Эстонская 
ССР). Класс 125 см® (женщины): 1. О. Пле- 
совских (РСФСР); 2. А. Зинявичене (Литов- 
ская ССР); 3. И. Куракина; 4. Л. Любимова 
(обе — РСФСР); б. Н. Федосова (Москва); 


6. Л. Тарасенко (Ленинград). Мужчины. 
Класс 125 см® (зачет только спартакиад- 
ный): 1. А. Морозов (Украинская ССР); 

2. А. Зорин; 3. В. Федоров (оба — Ленин- 
град); 4. В, Казак (РСФСР); 5. И. Чуднов 
(Москва); 6. А. Карпинский (Белорусская 
ССР). Класс 250 см® (зачет только спартаки- 
адный): 1. А. Ледовской (РСФСР); 2. В. Ру- 
денко (Украинская ССР); 3. Ю. Худяков 
(Москва); 4. А. Сикк (Эстонская ССР); 5. 
Р. Паурис (Литовская ССР); 6. А. Фесенко 
(Белорусская ССР). Класс 350 см®: 1. В. Кави- 
нов (Украинская ССР); 2. А. Овчинников 
(Москва); 3. М. Серафимович (РСФСР); 
4. А. Бочков (Ленинград); б. Я. Столовой 
(Украинская СС]Р); 6. Э. Демитерс (Латвий- 
ская ССР). Класр 500 см®: 1. А. Крестинов 
(Эстонская ССР); 2. Н. Янсонс (Латвийская 
ССР); 8. Н. Тарасов (Молдавская ССР); 4. 
Г. Мурниекс (Латвийская ССР); б. В. Аверин; 
6. А. Авдеев (оба — РСФСР). Класс 650 см® 
с коляской: 1. Н. Иванютнн — О. Харин; 

2. Е. Стругачев — О. Леонов (все — Москва); 

3. С. Маляр — В. Гузенко (Украинская 
ССР); 4. К. Варик — А. Лаас (Эстонская 
ССР); 5. С. Федоров — П. Михайлов (Ленин- 
град); 6. А. Лавров — В. Радченко (Узбек- 
ская ССР). Командный зачет: 1. Украинская 
ССР; 2. Ленинград; 3. Литовская ССР; 4. Мо- 
сква; б. Латвийская ССР; 6 . РСФСР. 

Шоссейно-кольцевые мотогонки 

Таллин, Каунас. Личный зачет. Класс 
125 см® (юноши): 1. Э. Адамсон; 2. М. Сегер 
(оба — Эстонская ССР); 8. В. Соловьев (Лат- 
вийская ССР); 4. А. Сепп; б. С. Вене (оба — 
Эстонская ССР); 6 . Р. Меллупе (Латвийская 
ССР). Класс 175 см® (женщины): 1. В. Фе- 
сенко (РСФСР); 2. М. Калам (Эстонская 
ССР); 3. С. Зариня (Латвийская ССР); 4. 
Г. Лотииова (Грузинская ССР); б. В. Стад- 
ник (Украинская ССР); 6 . Л. Айзетраута 
(Латвийская ССР). Мужчины. Класс 125 см® 
«Б»: 1. В. Коробков (РСФСР); 2. А. Ранд- 
маа (Эстонская ССР); 8. Р. І^йдус (Эстон- 
ская ССР); 4. Я. Берзиньш (Латвийская 
ССР); б. Г. Прохоренко (Украинская ССР); 
6 . О. Роменский (РСФСР). Класс 175 см® 
«Б»: 1. Э. Пуу (Эстонская ССР); 2. А. Мак- 
симец (РСФСР); 8. В. Фастовец (Украин- 
ская ССР); 4. А. Радзиньш (Латвийская 
ССР); б. К. Савицкас (Литовская ССР); 5. 
В. Головкин (Ленинград). Класс 350 см® 
«Б»: 1. Ю. Раудсик (Ленинград); 2. А. Мос- 
ковка (Москва); 3. А. Приедитис (Латвий- 
ская ССР); 4. И. Щеголенков (РСФСР); 
б. А. Радзиньш; 6. Д. Мужниекс (оба — Лат- 
вийская ССР). Командный зачет: 1. Эстон- 
ская ССР; 2. РСФСР; 3. Латвийская ССР; 

4. Украинская ССР; 5. Ленинград; 6. Грузин- 
ская ССР. Только чемпионат СССР. Класс 
50 см® «А»: 1. Р. Айзетрауте; 2. А. Аирис; 

3. Я. Кенго; 4. М. Меньгис; б. Э. Лабецкис; 6. 
У. Спельманис (все — Латвийская ССР). 
Класс 125 см® «А»: 1. Р. Айзетрауте (Лат- 
вийская ССР); 2. П. Коваль (Эстонская ССР); 
3. И. Щеголенков (РСФСР); 4. Т. Креэк (Ле- 
нинград); б. М. Адамсон (Эстонская ССР); 
6. Б. Форманицкий (Латвийская ССР). 
Класс 250 см® «А»: 1. Ю. Раудсик; 2. П. Ко- 
валь; 3. Ю. Рандла; 4. Я. Роосимяги (все — 
Эстонская ССР); б. А. Приедитис (Латвий- 
ская ССР); 6 . В. Аксюменко (Украинская 
СОР). Класс 250 см® «Б»: 1. Ю. Рандла; 

2. Я. Каска (оба — Эстонская ССР); 

3. А. Московка (Москва); 4. В. Пилипенко 
(Украинская ССР); 5. А. Хансон; 6 . Т. Кууск 
(оба — Эстонская ССР). Класс 750 см® с ко- 
ляской: 1. Т. Темпель — Э. Кууск; 2. А. Пют- 
сеп — Б. Роони (все — Эстонская ССР); 
3. Г. Пимпиг — В. Коловайтис (Литовская 
ССР); 4. Т. Видес — Т, Проссо (Эстонская 
ССР); б. А. Скулме — А. Калниньш (Лат- 
вийская ССР); 6 . Л. Кумм — А. Рейномяги 
(Эстонская ССР). 


ИЗ БИОГРАФИИ 
АВТОМОБИЛЯ - 
К 100-ЛЕТИЮ 
СО ДНЯ 
СОЗДАНИЯ 


1975 г. В феврале с конвейера крупней- 
шего в Европе завода тяжелых грузовиков 
КамАЗ сошел первый*автомобиль. 

На автомобилях «Олдсмобиль-торонадо» 
(США) начали применять микропроцессор- 
ную систему МИСАР управления моментом 
зажигания. 

1977 г. Фирма «Бош» (ФРГ) первой в мире 
наладила выпуск для автомобильных двига- 
телей бесконтактной электронной системы 
зажигания, в которой использован эффект 
Холла. 

Построен первый автомобиль формулы 
1 («Лотос-78», Англия), в конструкции ку- 
зова которого использовался аэродинамиче- 
ский «эффект крыла». 

Завод «Брэбхэм» (Англия) впервые приме- 
нил для кузова гоночного автомобиля угле- 
пластик. 

1978 г. Легковые автомобили «Мерседес- 
Бенц» (ФРГ) начали комплектовать антибло- 
кировочной системой в приводе тормозов, 
управляемой микропроцессором. 

Собран миллионный автомобиль «Мазда» 
(Япония) с роторно-поршневым двигателем. 

1979 г. На автомобилях СИМКА (Фран- 
ция) серийно стали устанавливать бортовые 
компьютеры, определяющие мгновенный рас- 
ход топлива. 

Мировой парк легковых автомобилей пре- 
высил 300 миллионов. 

1980 г. Япония стала лидером в мировом 
производстве легковых автомобилей (7,17 
миллиона), обогнав США (6,44 миллиона). 

Фирма «Америкен Моторе» (США) первой 
применила на полноприводных легковых 
моделях («Игл») дифференциалы в виде 
гидромуфты с силиконовой жидкостью. 

1981 г. На карьерных самосвалах «Юк- 
лид» (США) впервые нашла применение 
подвеска колес, в которой упругим элемен- 
том является сжимаемая кремнийорганиче- 
ская жидкость. 

На автомобилях «Кадиллак» (США) начали 
устанавливать двигатели типа 8-6-4 (с отклю- 
чаемыми попарно цилиндрами). 

1982 г. Японский завод «Исудзу» первым 
в мире совместно с фирмой «Киото сера- 
микс» построил цельнокерамический автомо- 
бильный дизель, работающий по адиабатному 
циклу (без теплообмена с окружающей 
средой). 

Фирма «Ниссан» (Япония) выступила ини- 
циатором серийного производства автомо- 
билей типа УПВ (универсал повышенной 
вместимости). 

1983 г. На серийных автомобилях «Шев- 
роле-корветт» (США) начали применять рес- 
соры из армированной пластмассы. 

Первый опыт применения «активной» под- 
вески колес (гидропневматической, управля- 
емой бортовой ЭВМ) на автомобиле «Ло- 
ТОС-93Т» (Англия) формулы 1. 

1984 г. Завод МАН (ФРГ) построил эк- 
спериментальный сочлененный автобус из трех 
секций, рассчитанный на 220 пассажиров. 

Австрийская фирма «ЛИМ Кунетштофф 
Технологи» изготовила экспериментальные 
шины, отлитые из полиуретана. 

1985 г. Японский изобретатель К. Ватанабе 
запатентовал систему питания двигателя 
водородом, свободную от недостатков, прису- 
щих прежним экспериментальным установкам. 

На серийных автомобилях СААБ (Швеция) 
впервые стали монтировать систему элект- 
ронного зажигания без распределителя с бо- 
бинами, выполненными в блоке со свечами 
зажигания. 

Первый случай применения на серийных 
автомобилях («Фольксваген-поло», ФРГ) при- 
водного нагнетателя спирального типа. 
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КЛУБ 

АВТОЛЮБИТЕЛЬ^^ 




Два 

контура 

надежнее 

Отказ тормозов на автомобиле из-за по- 
вреждения гидромагистрали их привода — 
явление чрезвычайно опасное. Поэтому на 
всех выпускаемых ныне моделях применя- 
ется раздельный (двухконтурный) привод 
тормозов. Он обеспечивает работоспособность 
тормозов двух колес в случае, если повреж- 
ден трубопровод одного контура. 

Владельцы автомобилей «Москви|і — 408» 
и «412», выпущенных до 1976 года, когда 
у них был одноконтурный привод, при 
ремонте тормозов резонно хотят оборудовать 
их современной системой, узлы и детали 
которой выпускаются в качестве запасных 
частей. О том, как правильно это сделать, 
рассказывает специалист АЗЛК инженер 
В. ТАПИНСКИЙ. 

Более совершенный, раздельный привод 
тормозов передних и задних колес можно 
смонтировать на «москвичах — 408» и «412», 
выпущенных АЗЛК с февраля 1972 года, 
когда на них стали устанавливать кузова 
с измененным щитом передка и новым 
педальным узлом. Этот привод будет та- 
ким же, как на изготовляемой ныне модели 
♦Москвич— 21406», имеющей в отличие от 
«2140» барабанные тормоза на всех колесах 
(рис. 1). 

Для переоборудования потребуются агре- 
гаты, узлы и детали, номера позиций ко- 
торых в подписи к рисунку выделены жир- 
ным шрифтом. Двухкамерный главный 
цилиндр 412-3505010-30 отличается от ци- 
линдра «Москвича — 2140» (с дисковыми 
тормозами) диаметром поршня второй каме- 
ры и невзаимозаменяем с ним. Снаружи у 
этого цилиндра пластмассовый хомут и ме- 
таллическая пробка на одном из трех 
(правом) отверстии. 

Работу ведут в таком порядке. Снимают 
с автомобиля однокамерный главный тор- 
мозной цилиндр с его переходным крон- 
штейном, гидровакуумный усилитель со 
шлангом и штуцером, ввернутым во вса- 
сывающий трубопровод двигателя, а также 
все трубки гидропривода тормозной системы. 

Новый двухкамерный главный тормозной 
цилиндр, предварительно собранный с ва- 
куумным усилителем, устанавливают на ме- 
сто старого цилиндра. Вворачивают в осво- 
бодившееся отверстие во впускном трубо- 
проводе двигателя новый штуцер, соединя- 
ют его с усилителем шлангом и затя- 
гивают на концах хомутами, применявши- 
мися ранее для той же цели. 

На левом переднем брызговике в мотор- 
ном отсеке снимают блок предохранителей 
и переносят его выше на вертикальную 
поверхность того же брызговика, закрепляя 
двумя самонарезающими винтами диаметром 
4 мм с плоскими шайбами под головкой. 
Провода к блоку предохранителей, отходя- 
щие от пучка проводов, остаются при этом 
без изменений. 

Используя освободившиеся от блока пре- 
дохранителя два отверстия с приваренными 
гайками, устанавливают кронштейн для сиг- 
нального устройства. Коллектор гидропри- 
вода монтируют на кузове взамен снима- 
емого тройника. Для крепления регулятора 
давления в контуре гидропривода к тор- 
мозным механизмам задних колес проби- 
вают в полу два отверстия (рис. 2). 
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Рис. 1. Схема тормозной системы с бара- 
банными тормозами на всех колесах: 1 — 
тормоза передних колес; 2 — гибкий шланг; 

3 — трубка 412-3506(В8 (длина 1385 мм); 

4 — двухкамерный ^лавный тормозной 
цилиндр; 5 — вакуумный усилитель; 6 — 
тормозная педаль; 7 — включатель стоп- 
сигнала; 8 — электропровод; 9 — трубка 
408-3506212 (в запчасти не поставляется, 
вместо нее можно использовать трубку 
412-3506050-01 длиной 525 мм); 10 — гибкий 
шланг; 11 — тормоза задних колес; 12 — 
лампы стоп-сигнала; 13 — трубка; 14 — трой- 
ник; 15 ■— трубка; 16 — регулятор дав- 
ления в гидроприводе (412-3535005-10) с на- 
грузочной пружиной; 17 — трубка 408-3506210 
(в запчасти не поставляется, можно заме- 
нить трубкой 403-3506080-01 длиной 2250 мм); 
18 — коллектор 412-3506028; 19 — кон- 


трольная лампа сигнального устройства; 20 — 
трубка 412-3506046; 21 — провод; 22 — 
включатель контрольной лампы; 23 — сигналь- 
ное устройство 412-3535110-10; 24 — трубка 
412-3506044 (длина 555 мм); 25 — трубка 
412-3506022-10 (стальная, наружный диаметр 
4,75, толщина стенки 0,7 мм, длина в неизогну- 
том виде 252 мм); 26 — трубка; 27 — шланг 
412-3506215-10 (резиновый с двойной внутрен- 
ней оплеткой, наружный диаметр 17,5, вну- 
тренний 10, длина 230 мм); 28 — штуцер 
412-3506216; 29 — кронштейн крепления 

нагрузочной пружины регулятора; 30 — нагру- 
зочная пружина; 31 — кронштейн крепле- 
ния регулятора 412-3535060-10; 32 — крон- 
штейн крепления сигнального устройства 
412-3515130-10. Все трубки, кроме поз. 
25, медные (М3), наружный диаметр 6 мм, тол- 
щина стенки 1 мм. 


К балке заднего моста, на ее левой 
стороне сзади, приваривают дуговой сваркой 
кронштейн для крепления стойки нагрузоч- 
ной пружины (рис. 3). 

Трубки гидропривода прокладывают с 
таким расчетом, чтобы они не задевали за 
подвижные части автомобиля даже при их 
крайних возможных положениях. При само- 
стоятельном изготовлении трубопроводов из 
медной трубки 6X1 развальцовывают их кон- 
цы в соответствии с рис. 4, а, а у стальной 
трубки 4,7 X 0,7 — по рис. 4, б. Закрепля- 
ют трубопроводы Скобами, расположенными 
не реже чем через 200 мм, с прокладкой 
между трубкой и скобой кусков резиновой 
трубки 8X1 длиной 15 — 20 мм. | 

После окончания монтажа агрегатов и тру- 


бопроводов систему заполняют тормозной 
жидкостью и удаляют из нее воздух 
(«прокачивают»), как указано в инструкции. 

В завершение регулируют регулятор дав- 
ления. Разгоняют автомобиль до скорости 
50 — 60 км/ч и плавно тормозят до блоки- 
ровки колес. Находящийся вне автомобиля 
наблюдатель должен фиксировать этот мо- 
мент. Если задние колеса блокируются рань- 
ше передних, регулировочный винт повора- 
чивают против часовой стрелки, а при слиш- 
ком большом запаздывании их блокировки 
по сравнению с передними колесами винт 
вращают по часовой стрелке. 

Точное и аккуратное выполнение всех 
работ — гарантия безотказного действия 
тормозов. 
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Рис. 2. Расположение отверстий в полу кузова для 
крепления регулятора давления. 
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МОНТАЖ И ДЕМОНТАЖ 
РАСПРЕДЕЛИТЕЛЬНОГО 

ВАЛА 
И ЗАМЕНА 
МАСЛОСЪЕМНЫХ 
КОЛПАЧКОВ 
НА <€ЖИГУЛЯХ» 


Потребность в этой работе возникает, 
когда надо отполировать трущиеся поверх:* 
ностн кулачков распределительного вала 
и рычагов или заменять их, а также в слу- 
чае, если растет расход масла в результате 
износа маслосъемных колпачков, установ- 
ленных на направляющих втулках клапа- 
нов. 

Сначала снимаем корпус воздущного 
фильтра н крышку головки цилиндров с 
прокладкой, как для регулировки клапа- 
нов, описанной в инструкции. Поворачи- 
ваем коленчатый вал до совпадения метки 
на звездочке распределительного вала с 
меткой на его корпусе. Затем, отвернув 
немного колпачковую гайку натяжителя 
цепи, нажимаем отверткой на цепь с внут- 
ренней стороны, чтобы его башмак макси- 
мально ослабил цепь, н заворачиваем гайку. 

Отгибаем при помопщ зубила и молотка 
контровочную шайбу на головісе винта, 
крепящего звездочку (фото 1). Отворачи- 
ваем этот винт торцовым ключом (голов- 
кой), застопорив звездочку за ребро от- 
верткой (фото 2). 

Снимаем звездочку с вала и аккуратно 
вместе с цепью, не нарушая их взаимного 
положения, опускаем в колодец головки 
(фото 3). 

Отворачиваем девять гаек, крепящих кор- 
пус распределительного вала, снимаем кор- 
пус, а затем рычаги клапанов. Если надо 
извлечь вал из корпуса, отворачиваем две 
гайки, крепяпще его стопорную пластину. 
Устанавливая корпус с валом на место, 
поворачиваем вал, чтобы фланец, к кото- 
рому привертывается звездочка, был рас- 
положен так, как показано на фото 4. 

Чтобы добраться до маслосъемных кол- 
пачков, сжимаем приспособлением, (см., 
например, «За рулем», 1983, № 2) пру- 
жины клапана, извлекаем сухари, фикси- 
рующие клапан (фото 5), н, отпустив пру- 
жины, удаляем их. Колпачки снимаем, 
поддевая снизу двумя отверткавіи (фото 
в). Пассатижи для этого не годятся: сжи- 
мая ими колпачок, очень легко расколоть 
находящуюся под ним тонкостенную часть 
направляющей втулки. Новые колпачки 
напрессовываем молотком с применением 
оправки (фото 7) или, пользуясь приспо- 
соблением («За рулем», 1986, № 4, «Со- 
веты бывалых»). 

Далее возвращаем на место все снятые 
детали. Отметим здесь несколько момен- 
тов. Установив пружины н сухари на кла- 
пан, наносим несколько легких ударов 
молотком по стержню клапана (фото 8), 
чтобы он надежно зафиксировался. Ста- 
вим на место рычаги, заводя сначала под 
пружину задний конец (і^то 9). Гайки, 
крепящие корпус, затягиваем моментом 2,2 
кгс* м тарированным ключом (фото 10) — 
он продается в автомагазинах. Заворачиваем 
винт, крепящий звездочку, фиксируя ее 
отверткой за ребро (фото 11). Натянув снача- 
ла цепь, как указано в инструкции, регу- 
лируем клапанные зазоры при поі^ощн щу- 
пов или приспособления с индикатором 
(фото 12), которое выпускает промышлен- 
ность. 
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Если у вас элек- 
тронное зажигание 


Электронные системы зажигания с на- 
коплением энергии в конденсаторе (их на- 
зывают также тиристорными) получили 
достаточно пгарокое расщюстраненне. Росту 
нх популярности в невіалой степени спо- 
собствует н то, что покупка устройства 
в магазине не требует долгих поисков, а 
монтаж на автомобиль — особых ячадгяй 
н умения. Но после монтажа подчас возни- 
кают вопросы, с которыми автолюбителю 
не удается справиться и при полной моби- 
лизации своих технических познаний. По- 
стараемся ответить на них. 

Вопрос первый. Грамотный и заботливый 
автомобилист непременно подумает: раз 
уж теперь электроника возьмет на себя 
заботу о сохранении контактов прерыва- 
теля и обеспечит стабильную работу системы, 
стоит сразу же проверить установочный 
угол зажигания, чтобы потом надолго о 
нем забыть. Как обычно, для этого подклю- 
чают контрольную лампочку между вход- 
ной клеммой прерывателя и «массой», вклю- 
чают зажигание и начинают понемногу 
проворачивать коленчатый вал. Но вот 
уже целый оборот, и еще один, а лампочка 
так и не загорается... 

Дело в следующем. У любого тиристор- 
ного устройства в цепи, идущей к преры- 
вателю, имеется сопротивление 50 — 150 Ом 
(в большинстве конструкций 75 Ом); оно 
как раз затем и поставлено, чтобы на кон- 
такты прерывателя подавался малый ток. 
Поэтому даже у самой маленькой 12-воль- 
товой лампочки, включенной последователь- 
но с этим сопротивлением, накал нити будет 
едва заметен. 

Таким образом, нужны какие-то иные 
решения. Их можно придумать достаточно 
много; вкы задались целью практически 
опробовать хотя бы наиболее доступные. 

Многие поступают предельно просто: 
выставляют зажигание не по лампочке, а 
«на искру». Что ж, этот старый способ впол- 
не применим и с тиристорной системой, 
но он не столь точен. 

Высказывают такое предложение: вклю- 
чать контрольную лампу между «плю- 
сом» батареи и клеммой прерывателя. Прав- 
да, сигналы ее станут «обратными» (вклю- 
чение вместо выключения и наоборот), но 
это роли не играет, а есть и очевидное преиму- 
щество: не надо включать зажигание и 
держать систему под напряжением. Од- 
нако, если задуматься, возникает серьез- 
ное опасение: ведь через лампочку мы как 
бы с тыла подаем напряжение на элект- 
ронный блок. Посоветовались с несколькими 
разработчиками тиристорных схем и выяс- 
нили: у большей части изделий схемы тако- 
вы, что при этом могут выйти из строя те 
или иные полупроводниковые элементы. 
Застраховаться от подобной неприятности 
можно, если на время проверки отсоеди- 
нить п|ювод от вывода на блоке. Систе- 
матически делать это неудобно, но при отсут- 
ствии других возможностей допустимо. 

А «другие возможности» заключаются в 
том, чтобы заранее сделать для данной 
операции специальную контрольную лам- 
пу, подключаемую по привычной схеме. 

Первый вариант — использовать широко 
распространенную лампочку 2,5В — 0,1 5А, 
что стоит во многих карманных фонарях. 
Несложный расчет показал, что при сопро- 
тивлении в электронном блоке 75 Ом («Иск- 
ра-1», «2», «2М», «3»; «Электроника ЗМ-К») 
она должна гореть почти в номинальном 
режиме. Взяли фонарик, вынули батарейки 
и вместо них подсоединили два провода. 
Получившаяся «контролька» прекрасно ра- 
ботала в сочетаний с «Искрой-3». Подсчи- 
тали, что при сопротивлении 50 Ом («Элект- 
роника» моделей «М», «1М», «Б5-31») нужна 
лампочка чуть покрупнее. Таковую (3,5В— 
0,2А) нашли в другом фонаре; с «Элект- 
роникой В5-31» лампа работала нормально. 

Второй вариант подсказали специалисты- 


радиотехники: сделать комбинацию из све- 
тодиода и подходящего резистора, соединив 
нх последовательно. При этом даже пода- 
рили светодиод АЛ307Б и резистор 510 Ом. 
Мы последовательно спаяли эти элементы 
и два отрезка провода; использовав кол- 
пачок от авторучки, смастерили нечто вроде 
карандаша со светящимся кончиком. По- 
лучившаяся «контролька» отлично дейст- 
вовала во всех случаях. Нужно только 
помнить, что у светодиода есть «плюс» и 
«минус», поэтому провода следует взять 
разноцветные. Разумеется, светодиод мо- 
жет быть и другой марки, нужно только 
знать его параметры и подобрать соответ- 
ствующий резистор. 

Вопрос второй. Может возникнуть при 
первом же пуске двигателя после установки 
электронного зажигания в случае, если 
карбюратор имеет экономайзер принуди- 
тельного холостого хода (ЭПХХ). Как из- 
вестно, управляет нм электронное устрой- 
ство, действующее как измеритель частоты, 
а исходной информацией для него служат 
импульсы в первичной цепи системы зажи- 
гания. В связи с этим от электронного блока 
экономайзера проложен провод к минусо- 
вому выводу катушки зажигания. 

Однако после установки некоторых тири- 
сторных систем («Старт», БЭСЗ-1, «Элект- 
роника» моделей «М», «1М» и «ЗМ-К») 
этот вывод оказывается подключенным к 
«массе» и никакого сигнала на нем быть 
не может. Приходится перебросить провод 
на вход катушки, связанный с электрон- 
ным блоком зажигания. После этого по- 
ложение становится таким же, как у дру- 
гих тиристорных систем, где принята обрат- 
ная схема подключения катушки. К сожа- 
лению, это положение (теперь мы уже го- 
ворим обо всех тиристорных системах) от- 
нюдь не гарантирует нормальную работу 
ЭПХХ. Кстати, все сказанное в полной мере 
относится н к электронным тахометрам 
ТХ-193, устанавливаемым на некоторые 
модели ВАЗ; та часть схемы прибора, кото- 
рая обрабатывает поступающую ин4юрма- 
цию, у тахометра и блока ЭПХХ практи- 
чески одинакова. И именно эта часть неред- 
ко (подчеркнем — не всегда) отказывается 
четко работать от сигнала, подаваемого 
тиристорной системой. 

В чем же дело? Здесь мнений почти столь- 
ко, сколько специалистов. Доводилось слы- 
шать и о пиковой величине сигнала, и о 
его форме, и 6 полярности, и о сочетаниях 
этих и других факторов. Не наше дело су- 
дить об этом, да и нужды в том нет. Тре- 
буется рекомендация для практического 
применения, а таковая пока известна лишь 
одна. Инженер А. Синельников, разработ- 
чик систем «Искра» (не путать с изделиями, 
имеющими, как ни странно, то же название, 
но с добавкой «Арт. 549У»), в одной из 
публикаций рекомендовал вводить в цепь 
к тахометру или блоку ЭПХХ резистор МЛТ 
сопротивлением 1 — 3 кОм и мощностью 
1 Вт. Но проверялось это только на «искрах», 
а нам хотелось найти универсальное реше- 
ние. 

Его подсказали и продемонстрировали на 
стенде специалисты НИИавтопрнборов. На 
центральный высоковольтный провод доста- 
точно плотно намотали тонкий проводок. 
Чтобы витки не раскручивались, закрепили 
их изоляционной лентой. Один конец обмот- 
ки обрезали и занзолировали, ко второму 
подвели провод от тахометра. Первоначаль- 
но обмотка состояла из пяти витков, при 
этом стрелка тахометра давала неустойчи- 
вые н нечеткие показания. Лишь когда 
число витков довели до пятнадцати, тахо- 
метр заработал четко. Можно предполо- 
жить, что оптимум лежит в пределах 20 — 
30 витков. Как видим, способ совсем нехит- 
рый и вполне универсальный. Число витков 
всегда можно подобрать таким, чтобы оно 
отвечало фактической энергии высоковольт- 
ных импульсов на данном автомобиле. 
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Можно считать мелочью лишние 1—1,5 
литра бензина, расходуемые «Жигулями» 
или «Москвичом» на 100 километров 
пробега! Сегодня вряд ли кто-нибудь 
ответит утвердительно. Ведь, если за год 
проезжать 10 тысяч километров, сумма 
сверхнормативных расходов составит 60 
рублей! А вот причины, которые могут 
вызвать такой их перерасход, мы часто 
недооцениваем. 

В данном случае имеются в виду потери 
мощности в трансмиссии. На первый 
взгляд, они не зависят от нас — уж сколь- 
ко положено коробке и главной лереда- 
че (редуктору), столько они и возьмут. 
Верно, если эти агрегаты в хорошем со- 
стоянии. Но нередко ремонт их и регу- 
лировку, особенно на машинах старых 
моделей, автолюбители делают своими 
силами. И тогда тугие подшилннки, чу- 
жие сальники, чрезмерно плотное за- 
цепление зубьев шестерен, даже более 
вязкое, чем положено, масло могут уве- 
личить сопротивление вращению в не- 
сколько раз. 

А колеса! Знаем, что шины с пони- 
женным давлением плохо катятся, но 
ведь есть еще подшипники, которые 
положено периодически смазывать и ре- 
гулировать. Обычно к ним не прика- 
саются, если нет стука и колеса не ви- 
ляют на ходу, заставляя крепче держать 
руль. Однако и без этих заметных при- 
знаков ненормальное состояние смазки и 
лодшипннков (главным образом когда они 
перетянутыі добавляет заметную долю в 
общее сопротивление передачи. Сколько! 
Если в исправном автомобиле неизбеж- 
ные потерн мощности в трансмиссии 
составляют около 7% (то есть 93% мощ- 
ности, развиваемой мотором, передается 
на шины), то при отклонениях сверх до- 
пустимых, но все же позволяющих ездить, 
они возрастают до 16—17%! Вот и лиш- 
ние бензин и деньги. А если к этому до- 
бавить трущиеся о диснн или барабан 
тормозные колодки, на что мы порой 
тоже не обращаем внимания, благо сил 
у двигателя хватает, деньги из кармана 
утекают еще быстрее. 

Как же избежать убытков! Разумеется, 
надо вовремя проводить обслуживание 
и следить за исправностью агрегатов. 
В процессе эксплуатации полезно иногда 
проверять общее состояние трансмис- 
сии, оценивая его по способности авто- 
мобиля двигаться накатом. Эту характе- 
ристику, называемую специалистами вы- 
бегом, заводы- изготовители получают при 
испытаниях в условиях,* определенных 
ГОСТом. Так, со скорости 50 км/ч после 
выключения передачи «жигули» и «моск- 
вичи» проходят в среднем около 450 
метров. 

Чтобы самому определить выбег, надо 
найти какой-нибудь отрезок дороги, на 
котором постоянно при сходных усло- 
виях измерять путь, пройденный автомо- 
билем накатом с одной и той же ско- 
рости. Если он вдруг окажется намного 
меньше, чем был раньше, надо найти 
и устранить причины. 

Можно применять и максимально про- 
стой, но более грубый способ. Двигаясь 
с небольшой скоростью по горизонталь- 
ному участку дороги накатом, плавно 
остановите автомобиль при помощи тор- 
мозов. В момент полной остановки от- 
пустите педаль. Если автомобиль хоть 
чуть-чуть стронется назад, значит состоя- 
ние трансмиссии можно считать удовлет- 
ворительным. 
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Сколько служит свеча 


Свечи зажигания можно назвать «веч> 
ной темой», неизменно вызывающей у 
автомобилистов повышенный интерес. 
Среди вопросов, с которыми читатели 
обращаются в редакцию, многие так или 
иначе связаны с оценками долговечности 
свечей. Эта проблема отнюдь не так про* 
ста, как это может показаться с первого 
взгляда. ОбобпцЕв вопросы из читатель- 
ской почты, мы попросили ответить на 
них заведующего лабораторией свечей 
НИИавтоприборов кандидата техниче- 
ских наук Б. БАССА. 

• 

Какие факторы в наибольшей степени 
влияют на долговечность свечей? Претерпе- 
вает ли она изменение на фоне общего про- 
гресса автомобильной техники? 

Свеча подвергается большим тепловым, 
электрическим, механическим и химическим 
воздействиям. По мере развития конструк- 
ции двигателей и усиления их форсировки 
интенсивность этих воздействий возрастает. 
Введение в бензин антидетонационных при- 
садок, содержащих металлы (в основном 
свинец), является еще одним неблагоприят- 
ным фактором. В итоге, несмотря на кон- 
структивные усовершенствования и исполь- 
зование новых, более стойких материалов, 
долговечность свечи остается на прежнем 
уровне или даже уменьшается. 

Существуют ли какие-то нормативы, опре- 
деляющие продолжительность эксплуатации 
свечи? 

По ГОСТ 2043 — 74 на свечи установлен 
гарантийный срок: один год с момента нача- 
ла эксплуатации, причем пробег автомобиля 
за этот период не должен превышать 25 
тысяч километров. Бели использовалось не- 
этилированное топливо, то допустимая вели- 
чина пробега увеличивается до 35 тысяч. 
Однако автомобильные заводы в руководст- 
вах по эксплуатации своих машин часто 
указывают иные величины. Так, на ««москви- 
чах» рекомендуется заменять све^н через 
20 тысяч километров. ВАЗ до сих пор пред- 
писывал замену через 30 тысяч, но для новой 
модели ВАЗ — 2108 уменьшил этот пробег 
вдвое. Что касается современных зарубеж- 
ных автомобилей, то у них рекомендован- 
ный пробег до замены свечей в среднем со- 


ставляет 15 — 20 тысяч километров. 

Столь явно недостаточное использование 
установленного стандартом ресурса свечей 
объясняется просто. Состояние свечей весьма 
существенно влияет на надежность двигате- 
ля, его экономичность и токсичность отра- 
ботавших газов, а по мере старения в про- 
цессе работы вероятность их отказа возра- 
стает. Заводы стремятся не допустить, что- 
бы из-за свечей в эксплуатации возникали 
неполадки, в конечном счете бросающие тень 
на престиж автомобиля, и отказываются 
от использования «пожилых» свечей. 

Ну, а если все же заставить свечи рабо- 
тать «до упора» — что показывает стати- 
стика в этих случаях? И еще: в какой мере 
конструктивные особенности свечи влияют на 
ее ресурс? 

Щчнем со второй части вопроса. 

Стойкость электродов свечи зависит от их 
размеров, материала и средней рабочей тем- 
пературы. Что касается размеров, то у боль- 
шей части современных свечей они очень 
близки. Диаметр центрального электрода 
колеблется от 2,4 до 2,7 мм. Электрод «мас- 
сы» по ширине, как правило, равен диаметру 
центрального, а толщина его 1,2 — 1,6 мм. 
К сожалению, до последнего времени некото- 
рые отечественные свечи по соображениям 
унификации и экономии материалов выпу- 
скались с размерами, близкими к минималь- 
ным из указанных выше. Это ставило их в 
невыгодное положение в сравнении с зару- 
бежными аналогами. 

Сейчас наша промышленность переходит 
на свечи с усиленными электродами. Харак- 
терный пример — свеча зажигания А17ДВ- 
10, предназначенная взамен А17ДВ для авто- 
мобилей ВАЗ. Размеры электродов у нее та- 
ки о же, как у лучших зарубежных образцов. 

Для изготовления центральных электродов 
применяют наиболее жаростойкие из извест- 
ных сплавов «никель — хром — железо». Элек- 
троды «массы» изготовляют из сплава «ни- 
кель — марганец», что определяется необхо- 
димостью приваривать электрод к корпусу. 
Опыт эксплуатации и специальные сравни- 
тельные испытания показали, что при про- 
чих равных условиях быстрота износа элек- 
тродов у современных свечей отечествен- 
ного производства и лучших зарубежных 
аналогов одинакова и не превышает 0,02 мм 
на каждые 1000 километров пробега. 

Последний фактор, определяющий ресурс 


свечи, — рабочая температура электродов. 
Бели свеча правильно подобрана по тепло- 
вой характеристике, эта температура у любой 
из них на любом двигателе должна нахо- 
диться в пределах от 400 до 850° С. Перегрев 
свечи вызывает быстрое выгорание электро- 
дов, недогрев — загрязнение нагаром. 

Каков же реальный ресурс свечи в экейлу- 
атации? Установлено, что среднестатисти- 
ческая величина на отечественных автомоби- 
лях составляет 40 — 50 тысяч километров. 

В специальных каталогах можно увидеть 
свечи несколько необычного вида. Нет ли 
среди них «долгожителей»? Стоит ли зани- 
маться поисками таких свечей? 

Только что подробно рассмотрены факто- 
ры, определяющие ресурс свечи зажигания. 
Поскольку рабочая температура ее в любом 
случае должна быть в пределах 400 — 
850° С, а для электродов применяют наиболее 
стойкие материалы из числа известных в 
настоящее время, то единственно возможный 
путь — увеличение геометрических разме- 
ров электродов. На поршневых авиационных 
и стационарных двигателях большой мощ- 
ности^ где габариты свечи менее ограничен- 
ны, применяют центральный электрод значи- 
тельно большего диаметра, чем у автомобиль- 
ных, и два, а то и четыре электрода «мас- 
сы». К сожалению, для автомобильных 
двигателей этот подход оказывается невоз- 
можным, так как габариты свечи очень 
ограниченны. В свечах с резьбой М14ХІ>25, 
наиболее массовых у автомобилей, увеличить 
диаметр центрального электрода свыше 2,4 — 
2,7 мм нельзя, так как при этом слишком 
утончается стенка изолятора. Толщина 
электрода «массы», в свою очередь, опреде- 
ляется стенкой корпуса свечи и не может 
быть больше 1,6 мм. 

Иногда можно встретить свечу с резьбой ^ 
М14ХІ,25, у которой к корпусу приварены 
два электрода «массы». Такая конструкция 
резко увеличивает стоимость свечи и практи- 
чески исключает возможность регулировать 
величину искрового промежутка в эксплуа- 
тации. Кроме того, увеличенные электроды 
способствуют большему образованию нагара 
на изоляторе, так как ухудшают вентиля- 
цию рабочей камеры свечи. Для авиацион- 
ных и стационарных двигателей, работаю- 
щих в основном на номинальном режиме, 
этот фактор не является решающим. Автомо- 
бильные двигатели работают в широком ди- 
апазоне скоростных и нагрузочных режимов. 
Ухудшение самоочистки свечи от нагара в 
этом случае недопустимо. 

Давайте сместимся немного ближе к прак- 
тике. Мы постоянно пользуемся термином 
«ресурс свечи». Но, как известно, свеча — не 
лампочка. В какой же момент следует счи- 
тать, что она отработала свое? 

Ресурс свечи определяется двумя фактора- 
ми — стойкостью электродов и целостно- 
стью изолятора. С электродами все понятно: 
если они износились полностью или даже 
один из них — свечу надо менять. Слож- 
нее с изолятором. Без специальных прибо- 
ров для проверки свечей трудно объективно^ 
оценить его состояние. Дело в том, что при 
атмосферном давлении даже у свечи с пов- 
режденным изолятором может быть беспере- 
бойное искрообразование — ведь расстояние 
от центрального электрода до массы корпу- 
са внутри свечи больше величины искрового 
промежутка. В связи с этим свечи прове- 
ряют на бесперебойность искрообразования 
под давлением. В практике сложилась сле- 
дующая система оценок. Когда нагара на 
свече нет, а искровой промежуток соответ- 
ствует инструкции, искрообразование дол- 
жно быть бесперебойным при давлении не 
менее 8 кгс/см^. Бели оно находится в пре- 
делах от 6 до 8 кгс/см^ — значит, электроды 
у свечи уже несколько изношены, а изоля- 
тор начал терять первоначальные качества. 
Давление от 4 до 6 кгс/см^ — сигнал тревоги, 
свечи скоро потребуют замены. Бели давле- 
ние меньше 3—4 кгс/см^ — изолятор по- 
врежден, свечу эксплуатировать нельзя. 

К сожалению, мало кто имеет возмож- 
ность проверить свечи на искрообразование 
под давлением. Приходится оценивать их со- 
стояние непосредственно по работе мотора. 


Разновидности нагарообразования на свечах и его причины 
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а это требует определенного навыка и не 
исключает ошибок. 


В последнее время в продаже появились 
приборы для проверки свечей без снятия их 
с двигателя. У них, однако, есть принци- 
пиальный недостаток: проверка идет при 
атмосферном давлении и, следовательно, 
выявляются свечи только с явными дефек- 
тами. 

В заключение стоит упомянуть, что не все 
свечи благополучно проживают свой век. 
Что можно сказать о причинах, вызыва- 
ющих преждевременный выход свечи из 
строя? 

Основных причин для этого три: шунтиро- 
вание искрового промежутка нагаром, обра- 
зовавшимся на тепловом конусе изолятору 
или непосредственно в искровом промежут- 
ке, сгорание электродов или механическое 
повреждение, чаще всего изолятора. 

Шунтирование свечи, правильно подобран- 
ной по тепловой характеристике, — признак 
общей «болезни» двигателя. В таблице приве- 
дены чаще всего встречающиеся в эксплуа- 
тации разновидности образования нагара на 
свечах и возможные причины его. 

Случаи сгорания электродов бывают гораз- 
до реже и, как правило, в период освоения 
производства новых двигателей и свечей к 
ним. Дело в том, что свечи к ним подбирают 
с большим запасом по калильному числу. 
Нужны очень грубые отклонения в регули- 
ровке мотора и в сборке свечи, чтобы возник- 
ли условия для перегрева электродов до 
критической температуры. Более того, ка- 
лильное зажигание наиболее вероятно при 
работе двигателя на максимальной мощно- 
сти, что в эксплуатации случается крайне 
редко. Следует помнить: когда появляется 
калильное зажигание, которое опережает 
искровое, двигатель начинает перегреваться, 
а его мощность резко падает. Бели при пол- 
ной скорости движения появились призна- 
ки падения мощности, нужно немедленно 
снизить скорость и не злоупотреблять ей 
до выяснения и устранения причин. 
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МОТОР ТЯНЕТ 
с ПЕРЕБОЯМИ 


Прежде всего уточним, о каких 
проявлениях неисправности мы гово- 
рим в данном случае. Имеется в виду, 
что при движении, когда мотор ра- 
ботает под нагрузкой, вдруг начинают 
ощущаться рывки из-за кратковре- 
менных его отключений, в проме- 
жутках между которыми он «схва- 
тывает» — как бы стремится навер- 
стать упущенное. Это может сопро- 
вождаться дополнительными явле- 
ниями, о которых мы будем упо- 
минать. 

Вариант первый. Длительность са- 
мих отключений и периодов между 
ними может быть любой, системы 
тут нет. Никаких хлопков и выстре- 
лов не слышно, и все выглядит так, 
будто кто-то играючи нажимает не- 
кую кнопку, выключающую зажига- 
ние. Аналогия достаточно прямая, 
поскольку эффект по сути и пред- 
ставляет собой самопроизвольные и 
непериодические размыкания, про- 
исходящие в замке зажигания. Эту « 
неисправность легко распознать: с 
прекращением работы мотора отклю- 
чаются и находящиеся в поле зрения 
водителя контрольные приборы (у 
ВАЗ — 2105, «2104» и «2107» — только 
вольтметр). Конкретных причин этой 
неисправности может быть две. Пер- 
вая — ослабление штеккерных за- 
жимов, которыми провода крепятся 
к выводам замка. В этом случае нужно 
уловить достаточно долгий период 
самоотключения и пошевелить рукой 
пучок проводов, подходящий к замку. 
Такое действие должно вызвать хотя 
бы короткие импульсы «оживания» 
системы. Можно проделать это и в 
момент работы мотора, тогда должны 
появиться импульсные отключения. 
Если же никакой реакции нет, остает- 
ся предположить неисправность кон- 
тактной пары в замке зажигания (под- 
горание, окисление, неплотное сопри- 
косновение). Понятно, что для устра- 
нения любого из перечисленных де- 
фектов нужно демонтировать замок. 
Если для этого нет условий или вы 
не уверены в своих силах, можно 
доехать до гаража, использовав «вре- 
мянку» в виде прямого провода от 
аккумуляторной батареи к катушке 
зажигания (1986, № 1). 

Вариант второй. От предыдущего 
он отличается тем, что контрольные 
приборы работают нормально и не 
реагируют на перебои в моторе. Это 
свидетельствует о том, что повреж- 
дение находится после замка, в пер- 
вичной цепи системы зажигания (сюда 
же относим дефекты в катушке и в 
прерывателе). По существу, это тот же 
букет неисправностей, который мы 
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рассмотрели несколько ранее (1986, 
№ 7 и 8), с той разницей, что отыски- 
вать нестабильное повреждение слож- 
нее. Бывает, мотор, дергавшийся во 
время езды, при проверке на холостом 
ходу работает как ни в чем не бывало; 
тогда прежде всего нужно с пристра- 
стием пошевелить и потянуть все про- 
вода и соединения цепи. Если этими 
действиями не удалось вызвать ника- 
кого сбоя, придется заглушить дви- 
гатель и заняться обследованием пере- 
ходных соединений в прерывателе, 
включая целостность жил у проводка, 
идущего к молоточку. 

Не следует забывать, что причина 
неисправности может заключаться и в 
самих контактах прерывателя — их 
окислении, обгорании или практически 
полном исчезновении зазора. Послед- 
нее, правда, не могло произойти мгно- 
венно; зазор уменьшался на протя- 
жении довольно длительного времени, 
соответственно уходил от нормы уста- 
новочный угол зажигания, а это должно 
было проявляться в ухудшении тяго- 
вых качеств двигателя. Если руковод- 
ствоваться внешними признаками де- 
фекта, к рассматриваемому пункту 
нужно отнести случай, когда где-то в 
высоковольтной цепи системы зажи- 
гания (у выхода из катушки, в распре- 
делителе) возникают условия для 
утечки тока на «массу». Иногда элект- 
рическое сопротивление этого шунти- 
рующего канала достаточно велико, 
и двигатель может не заглохнуть, а 
работать с перебоями. Разумеется, 
способ «лечения» такого пробоя оста- 
ется прежним (1986, № 9). 

Вариант третий. Если в те периоды, 
когда двигатель включается, можно 
уловить неустойчивость его работы, 
точнее, неравномерность тягового уси- 
лия и даже склонность к своего рода 
прыжкам, то более правильно искать 
причину в системе питания, поскольку 
отмеченные явления скорее указывают 
на резкие колебания состава рабочей 
смеси. Об основных принципах про- 
верки системы питания мы уже гово- 
рили достаточно подробно (1986, 
№№ 2 — 5). В целом они вполне могут 
быть отнесены и к данному случаю; 
отличие в том, что здесь дефект выра- 
жен менее явно (мотор хоть и с пере- 
боями, но все же работает) и искать 
его нужно особенно внимательно, 
даже придирчиво. 

Попутно хотелось бы сделать ма- 
ленькое замечание. Если перебои вы- 
званы избытком топлива, иначе гово- 
ря, «переливающим» карбюратором, 
то на ходу, особенно при торможе- 
нии двигателем, обычно можно услы- 
шать несильные хлопки в выпускной 
системе, где догорает чрезмерно обо- 
гащенная рабочая смесь. Громкие 
«выстрелы», как правило, свидетель- 
ствуют о негерметичности системы: 
подсасываемый через щели воздух 
приносит недостающий для горения 
кислород. 


• КОЛОНКА ДЛЯ НОВИЧКА • 


31 








ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 




Ответы на задачи, помещенные на 
стр. 21. 

Правильные ответы — 3, 5, 7, 9, 
12, 14, 17, 20 

I. Обгоны запрещены в 100-метро- 
вой зоне только перед железнодорож- 
ным переездом, а стоянка — на таком 
же расстоянии в обе стороны от него. 
Останавливаться нельзя лишь на са- 
мом переезде (пункты 12.6 и 13.6). 

II. Водитель Б остановился на при- 
легающей к дороге территории — 
в «кармане» для заезда маршрутных 
автобусов, поэтому запрещающий 
знак, установленный у проезжей ча- 
сти, к нему отношения не имеет 
(пункт 4.3.4). 

III. Водителю грузового автомобиля 
может не хватить места для разворо- 
та из крайнего левого положения, 
поэтому он вправе выполнять маневр 
от правого края проезжей части 
(пункты 11.5 н 11.6). 

IV . В показанной ситуации водители 
должны руководствоваться знаком, а 
он говорит, что перед нами ^рекре- 
сток равнозначных дорог, стало быть, 
порядок проезда определяет «правило 
правой руки» (пункты 4.4.1 и 15.2). 

V. К инвалидам и велосипедистам 
этот знак вообще отношения не имеет, 
а из овальных транспортных средств 
движо^е в эту зону разрешено только 
мотоцшслам без коляски (пункты 
4.3.1 и 4.3.3). 

VI. Как видно из таблички, знак 
запрещает въезд только на левую 
полосу проезжей части, а не по всей 
ее ширине. Перестроившись вправо, 
водитель может продолжать движе- 
ние в показанном направлении (пунк- 
ты 4.3.1 и 4.7.1). 

VII. Пересечь такую линию размет- 
ки можно, но только для перестрое- 
ния на другую полосу проезжей части. 
Обгонять же транспортные средства 
разрешается только с левой стороны 
(пункты 5.3.1 н 12.2). 

VIII. Этот знак запрещает движение 
грузовых автомобилей с прицепами, 
с полуприцепами, а также буксиров^ 
механических транспортных средств 
(пункт 4.3.1). 


СКОРО 

ЛОТЕРЕЯ 


Не секрет, что каждый из нас, поку- 
пая билеты лотереи, надеется на удачу. 
И, наверно, не без оснований. Ведь 
каждый год разыгрывается более 15 
миллионов вещевых и денежных выиг- 
рышей на сумму свыше 40 миллионов 
рублей. Достаточно сказать, что во всех 
выпусках лотереи ДОСААФ около 
40 тысяч человек стали обладателями 
счастливых билетов — выиграли авто- 
мобили различных марок. И все-таки 
не это самое главное. 

Приобретая лотерейные билеты, 
каждый из нас, советских граждан, 
должен помнить о том, что его трудо- 
вой рубль через лотерею ДОСААФ 
идет на укрепление оборонной мощи 
нашего государства, на защиту мира. 
Именно этим целям подчинена вся 
деятельность ДОСААФ, его школ и 
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клубов, его спортивных секций. 

Очередной тираж лотереи будет 
проведен 20 декабря 1986 года в 
г. Вильнюсе. В нем будет разыграно 
более семи миллионов выигрышей на 
сумму свыше 20 миллионов рублей. 
Среди них автомобили «Волга», «Жи- 
гули», «Запорожец», мотоциклы раз- 
личных марок, предметы спортивно- 
туристского назначения, радио- и фото- 
аппаратура, часы, электрокалькуля- 
торы и другие изделия. 

Приобрести билеты можно в пер- 
вичных организациях ДОСААФ и у 
общественных распространителей. 


^ СПОРТИВНЫЯ 
^ ГЛОБУС 



мотогонки 

Первый этап Кубка дружбы по кольцевым 
мотогонкам состоялся в Риге в спорт- 
комплексе «Бикерниеки». Регламентом со- 
ревнований предусмотрено, что от каждой 
команды выступают 10 спортсменов: по три 
в кубатурах 125 и 250 см^ любого произ- 
водства и по четыре в классе 250 см^ 
производства социалистических стран. Ко- 
мандный зачет определяется отдельно в каж- 
дой группе мотоциклов. 

I этап (Рига). Личный зачет. Класс 


250 см^ производства социалистических 
стран: 1. А. Московка (СССР); 2. Э. Фабе- 
хес (Куба); 3. Я. Оскальдович (ПНР); 
4. И. Щеголенков; 5. К. Савицкас; 6. 
Ю. Рандла (все — СССР). Класс 125 см^ 
любого производства:. 1. П. Коваль; 2. 
У. Кадакас (оба — СССР); 3. В. По лак; 

4. Я. Добиаш (оба — ЧССР); 5. А. Чес 
(ВНР); 6. Р. Урбанский (ПНР). Класс 
250 см^ любого производства: 1. А. Галан- 
ский; 2. Ю. Преображенский (оба — 
СССР); 3. X. Гонсалес (Куба); 4. Я. Сабо; 

5. Л. Надь; 6. К. Южас (все — ВНР). 
Командный зачет. Класс 250 см^ произ- 
водства социалистических стран: 1. СССР — 
54 очка; 2. Куба — 53; 3. ПНР — 39; 
4. ГДР — 28; б. ЧССР — 26; 6. ВНР — 
11; 7. СРР — 6 (команда НРБ зачета не 
получила). Класс 125 и 250 см^ любого 
производства: 1. СССР — 85 очков; 2. 
ЧССР — 70; 3. ВНР — 67; 4. ПНР — 
62; 5. ГДР — 36; 6. Куба — 20 очков 
(команды СРР и НРБ зачета не получили). 


СИБИРСКИЙ ОРДЕНА ТРУДОВОГО КРАСНОГО ЗНАМЕНИ 
автомобильно-дорожный институт имени В. В. Куйбышева 

в г. Омске 


объявляет прием на платные заочные подготовительные курсы 


Принимаются лица, имеющие среднее 
образование, и учащиеся 10-х классов. 

Плату за обучение — 15 рублей — 
высылать почтовым переводом по адре- 
су; 644066, г. Омск, Первомайское от- 
деление Госбанка, расчетный счет 14119. 

Для зачисления на курсы необходимо 
выслать заявление, указав в нем год 


окончания среднего учебного заведения; 
справку с места работы, для учащихся — 
справку из школы; квитанцию о пере- 
воде платы за обучение по адресу: 644080, 
Омск-80, проспект Мира, 5, Подгото- 
вительные курсы СибАДИ. 

Прием заявлений с 1 октября 1986 г. 
по 15 января 1987 г. 


На первой странице обложки — автомобиль ВАЗ — 2121 «Нива» на соревнованиях в Австралии; у центра по продаже совет- 
ских машин в Панаме; КамАЗы со сменными кузовами «Мультилифт» (Финляндия]. 
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МАСЛОСГОННАЯ РЕЗЬБА 


СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 


ПОМОЖЕТ ПРОКОВКА 


Плоские стопорные кольца, применяемые 
в некоторых узлах автомобилей и мотоцик- 
лов, после нескольких операций (снять — 
установить) теряют первоначальный диаметр, 
что снижает надежность их фиксации. Попытка 
подогнуть кольца обычно ничего не дает, 
! а иногда приводит к деформации. Получить 
нужный диаметр удается посредством легкой 
проковки молотком на наковальне внутренней 
или наружной части кольца, как показано 
на рисунке. 

* Г. МИТРОФАНОВ 

' пензенская Область. 

С. Болотниково 




Стопорные кольца, фиксирующиеся их внеш- 
ней (а) и внутренней (61 частями. Участки 
проковки затушеваны. 


ЗАЩИТИТЕ СИГНАЛ 


У «Запорожца» ЗАЗ-968 М при круглогодич- 
ной эксплуатации звуковой сигнал служит не- 
долго, так как расположен не в лучшем месте. 
Снять его для ремонта или замены без демон- 
тажа бампера очень трудно. Гораздо легче 
сделать это, если на резьбовом конце кре- 
пящих винтов пропилить шлиц под отвертку, 
которую можно потом вводить со стороны 
багажника. А чтобы сигнал служил дольше, 
я поместил его в полиэтиленовый мешок. 

В. ЧИРКИН 

г. Пермь 


ДЛЯ НОЧЛЕГА В «НИВЕ» 


«Нива» не предназначена для путешествий, 
поэтому заднее сиденье не раскладывается 
для сна- Я переделал петли, соединяющие 
I спинку с подушкой, таким образом. Выбил 
пальцы из петель, отрезал часть петли на 
спинке, как показано на рисунке, и закрепил 
ее, повернув на 180^^. Теперь сиденье 
I раскладывается, и в машине получились 
I удобные места для ночлега. 

В. КРАСНОВ 

Московская область, 
г. Дмитров 



I 


В двигателях «Волги» ГАЗ — 24 нередко 
через задний сальник коленчатого вала про- 
сачивается масло. С целью уменьшить дав- 
ление масла на сальник я сделал перед ним 
маслосгонную резьбу. Ее можно нарезать 
на токарном станке или наждачным кругом 
на дрели по разметке. После этой операции 
автомобиль прошел 180 тысяч километров 
и ни капли масла не просочилось наружу. 

С. ТИЩЕНКО 

г. Черкассы 

Справка Заволжского моторного завода. 

Конструкция коленчатого вала с маслосгон- 
ной резьбой перед задним сальником пред- 
полагается к внедрению в производство на 
двигателях ЗМЗ, в том числе для автомо- 
биля «Волга». Размеры резьбы приведены 
на рисунке, которым рекомендуем восполь- 
зоваться автолюбителям. 

Задний конец коленчатого вала. 





ВОССТАНОВИТЕ ИЗОЛЯЦИЮ 


Со временем двигатель моего сіМосквича» 
стал трудно пускаться и работать с пере- 
боями на холостых оборотах. Однажды 
вечером, когда я при работающем двигате- 
ле открыл крышку капота, с изумлением 
увидел, что все провода высокого напря- 
жения мерцают и от них бегут голубые 
дорожки. 

Заменить провода было нечем, поэтому 
пришлось восстанавливать их изоляцию под- 
ручными средствами. Я нашел пластмассо- 
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вую трубку внутренним диаметром 8 мм и, 
смазав провода моторным маслом, натянул 
на них эту трубку. 

Уже более года на проводах не появля- 
ется ореола, двигатель пускается нормально 
даже в сырую погоду, что раньше было 
невозможно без их протирки. 

В. ЗАЦЕРКЛЯНЫЙ 

Полтавская область, 
г. Кобеляки 




РЕМОНТ ПОДШИПНИКА 

в распределителях зажигания типа 30.3706 
( — 01 ; — 0,2) с вакуум-корректором, при- 
меняемых ныне на легковых автомобилях, 
со временем выходит из строя шарикопод- 
шипник в подвижной пластине. Поскольку 
приобрести новую деталь или узел очень 
трудно, обычно стопорят тем или иным спо- 
собом пластину, выводя из работы вакуум- 
корректор. Это отрицательно сказывается на 
динамике автомобиля и расходе топлива. 

Мне удалось отремонтировать подшипник 
следующим образом. Сняв подвижную пла- 
стину (см. «За рулем», 1986, № 7) и уста- 




новив ее на оправку диаметром 30 мм, отбор- | 
товал завальцовку и извлек подшипник. | 
Сняв сепаратор и сместив шарики в одно 
место, разобрал подшипник. Наждачным кам- 
нем диаметром 10 — 20 мм при помощи элект- 
рической дрели выбрал на внутреннем и 
наружном кольцах подшипника пазы до до- 
рожки качения, как показано на этом ри- 
сунке. 

Промыв кольца и заложив в них смазку, 
совместил пазы и через образовавшееся 
окно заполнил подшипник шариками (надо 
для этого 37 — 38), позаимствовав их из дру- 
гого подшипника (для сведения: в подшип- ! 
нике распределителя 15 шариков диаметром | 
3,11— 3,17 мм), 

Развернув одно кольцо относительно дру- | 
того на 180'', завальцевал подшипник в пласти- | 
не. Выпадание шариков исключено, так как • 
угол поворота колец при работе не превы- ; 
шает 40". • 

Собранный с таким подшипником распре- | 
делитель работает из машине без заме- | 
чаний. 1 

Б. КОРОБЧЕНКО : 

г. Ленинград | 


ПРИ ПОМОЩИ ПАЯЛЬНИКА 


Во время ремонта автомобиля аккумулятор- 
ную батарею «Трепча» (СФРЮ) уронили на 
пол, отчего раскололся нижний угол ее пласт- 
массового корпуса. Поскольку заменить ее 
было нечем, а пластины не пострадали, я 
решил отремонтировать корпус. Испытав не- 
сколько способов, остановился на следующем. 

Жалом нагретого паяльника разделал тре- 
щины на ширину 5 и глубину 1,5 мм. Из не- 
годного корпуса такой же батареи нарезал 
полоски шириной 3 мм. Расплавляя паяль- 
ником одновременно края трещины и при- 
садочные полоски, наложил швы, как показа- 
но на рисунке. 

После ремонта в пострадавшую банку ба- 
тареи залил свежий электролит той же плот- 


ности, что в остальных (1,27 — 1,28). Дав ча- і 
совую выдержку для пропитки пластин, под- 
зарядил батарею. 

Вот уже два года она работает нормаль- 
но. 

В. САВИЧЕВ 

г. Свердловск 


Разрез шва 

после пайки. 
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21. ГАЗ— 20 (СССР! 






Опытные образцы пегкового автомобиля ГАЗ — 10, который 
впоследствии получил наименование «Победа», были построены 
к ноябрю 1944 года, а их проектирование началось девятью 
.месяцами раньше. Машина первоначально должна была осна- 
щаться одной из модификаций шестицилиндрового двигателя 
ГАЗ — 51 (отличающиеся данные этого образца приведены в 
скобках^ На рисунке изображен опытный ГАЗ — 20 1945 года. 

«Победа» стала первым в мире серийным автомобилем 
с кузовом так называемой понтонной формы. Модели без 
выступающих крыльев в бвропе и Америке стали выпускать 


несколько позже: «Стандард вэнгард» (Англия) в 1948 году и 
«Форд» -- в 1949 году. 

Годы выпуска — 1946 — 1958 (1945); число мест — 5? двига- 
тель: тип — четырехтактный, число дилиндров — 4 (6), рабо- 
чий объем — 2112 (2700) см ', мощность — 50 (62) я. с,/ 37 (46) 
кВт при 3600 (3200) об/мин; число передач — 3; главная пере- 
дача — конические шестерни со спиральными зубьями; размер 
цікн — 6,00 — 16 дюймов; длина — 4665 (4640) мм; ширина — 
1695 мм; высота — 1640 мм; база — 2700 мм; колея іюлес: 
передних — 1364 мм, задних — 1362 мм; масса в снаряженном 
состоянии — 1460 (1500) кг; наибольшая скорость — 105 (120) 
км ч; контрольный расход топлива 11 (12) Л/100 км. 





из КОЛЛЕКЦИИ 


ррем 


Индекс 70321 
Цена 1 руб. 


22. «ЯГУАР-К» (Англия) 
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Специально для соревнований («К» в индексе модели ^ 
«компетйшн») завод «Ягуар» на базе своей серийной модели 
«Икс-К-120» начал выпускать небольшими партиями машины 
«Ягуар-К». У них была рама в виде пространственной фермы, 
сваренной из труб, торсионная подвеска всех колес, реечный 
рулевой механизм, двигатель с двумя распределительными 
валами в головке цилиндров. 

В 1952 году эти машины стали впервые в истории автомо- 
биля оснащать дисковыми тормозами «Данлоп». В 1953 году 
машина подверглась дальнейшей модернизации (ее отличаю- 


щиеся данные — в скобках), и на ней были выиграны 24-часовые 
гонки в Ле-Мане. В общей сложности за четыре года на «ягуарах» 
модели «К» выиграно 37 международных гонок спортивных 
автомобилей, в том числе одержаны Две победы в Ле-Мане. 

Годы выпуска — 1951" — 1954; число мест - 2; ^двигатель, 

тип — четырехтактный, число цилиндров — 6, рабочий объем 
3442 см‘, мощность — 200 (220) л« с. 147 (162) кВт при 5800 
(6000) об мин; число передач -- 4; главная передача — гипо- 
идные шестерни; размер шин — 6,50 — 16 дюймов; длина ^ 3990 
мм; ширина — 1640 мм; вькота — 978 мм; база — 2440 мм; колея 
колес — 1295 мм; масса в снаряженном состоянии — 1150 
(1050) кг; наибольшая скорость — 230 (240) км ч; средний 
расход топлива — 22 л 100 км. 



